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Einleitung. 



AUgemeines tiber staatliche Untersttitzung 
der Seeschiffahrt. 



Die Seeschiflfahrt ist von jeher als das wichtigste Werkzeug 
des Aussenhandels erkannt und geschatzt worden. Deswegen 
sind auch Seeschiffahrts- und §.ussere Handelspolitik stets Hand 
in Hand gegangen, deswegen haben alle Kulturstaaten, soweit 
sie als Kflstenlander hierbei iiberhaupt in Frage kamen, ihre 
Seeschiflfahrt von jeher durch staatliche Massnahmen , zu ferderu 
gcsucht. Schon im rSmischen Kaiserreich erhielten die privaten 
Handelsgesellschaften, die societates publicanorum, die haupt- 
sachlich Grosshandel zur See trieben, vom Staate haufig in 
Gestalt von Holz Untersttitzungen fur den Schiflfbau und dadurch 
mittelbar ftlr die Belebung der SeeschiflTahrt.^) Spater, zur Zeit 
der italienischen Stadtrepubliken, suchte man die heimische 
Seeschiflfahrt dadurch zu untersttitzen, dass man bestimmtc Zweige 
der Schiflfahrt oder bcstinimte SchiflFahrtslinien oder bestimmte 
Teile des Warenverkehrs ausschliesslich den heimischen Schiflien 
vorbehielt. So schloss die Republik Venedig fremde Schiffe von 
der WarenbefQrderung nach Venedig aus und verbot Fremden 
die Einfuhr levantinischer Waren. Ahnlich ging Florenz vor.2) 
Auch die deutschen Hansestadte betrieben ein solches Aus- 
schliessungssystem: fremde Schiflfe durften hanseatische Waren 
nicht ausftthren, Hanseaten durften auslandische Schiflfe nicht 



^) Lexis im HandwCrterbach der Staatswissensch., unter „Schiffahrt 
(Politik)-, Bd. 6, S. 539 ff. 

*) van der Borght in Elsters Worterbuch der Volkswirtschaft unter 
.Schiffahrt (Schiffahrtspolitik)*, Bd. 2, S. 469 ff. 

1 
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befrachten, hanseatische Schiflfe durften an Fremde nicht verkauft 
Oder vermietet werden.^) Dieselbe prohibitive SchiflFahrtspolitik 
wurde von den grSsseren Staaten angenommen, nachdem sie 
durch eine gentigende Zusammenschliessung und Verwaltungs- 
organisation die Fahigkeit zur Verfolgung allgemeiner wirtschafls- 
politischer Ziele erlangt batten. Sie wurde auch beibehalten 
und sogar teilweise noch weiter ausgebildet, als die Entdeckung 
Amerikas und des Seewegs nach Ostindien die Seeschiffahrt 
mehr und mehr zur Tragerin eines die ganze Erde umspannenden 
Welthandels machte. Am hervorstechendsten in dieser Beziehung 
sind die englischen Navigationsakte vom Jahre 1651 und 1660, 
nach denen zur F5rderung der englischen SchiflFahrt u. a. Waren 
aus fremden Erdteilen nur auf englischen SchiflFen und Waren 
aus europaischen Landern nur auf englischen oder dem aus- 
fuhrenden Lande angehOrenden SchiflFen in England eingeftthrt 
werden durften. 

Erst mit der Verwendung des Dampfes als Treibkraft trat 
ein allgemeiner Umschwung in der Schiffahrtspolitik ein. Dank 
den neuen Betriebsmitteln nahm der Seeverkehr einen derartigen 
Aufschwung, dass er notwendig die Fesseln des alten verkehrs- 
hindernden Systems sprengen musste. Die monopolistischen 
Bestrebungen verschwinden infolgedessen, die Begtinstigungen 
der nationalen Flagge fallen bei der grossen Mehrzahl der 
Staateu ganzlich oder doch bis auf wenig bedeutende Reste weg.^) 
So entfielen im Jahre 1854 auch die letzten tJberbleibsel der 
englischen Navigationsakte. 

Ausser dem geschilderten Ausschliessungssystem ist als 
Mittel zur Abwehr fremder SchiflFahrtskonkurrenten noch das 
Differentialabgabensystem zu nennen: auslandische Schiflie 
werden zwar zugelassen, man sucht ihnen aber durch hohere 
Abgaben (hOhere Tonnengelder, Flaggenzuschlage) und durch 
habere ZOlle den Mitbewerb zu erschweren und damit die eigene 
Schiffahrt zu fQrdern. Ausschliessungs- und DiflFcrentialabgaben- 



^) Lexis, a. a. O. 

^) Die Klistenschiffahrt ist noch vielfach den heimischen 
Schiffen vorbehalten, z. B. g&nzlich in Eussland and den Vereinigten 
Staaten von Amerika, teilweise in Frankreicb und Dentscbland. 
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system sind bisweilcn in ein und demselben Lande neben- 
einander hergegangen. Heute findet sich auch das Differential- 
abgabensystem als Massnahme der Schiffahrtspolitik nur noch 
vereinzelt vorJ) 

An die Stelle der abwehrenden Massnahmen sind heute solche 
positiver Natur getreten. Statt dera Mitbewerb der fremden 
Schiffahrt durch Ausschliessung oder Beschrankung derselben 
Oder durch Erhebung von Sonderabgaben zu begegjien und 
dadurch die eigene Schiffahrt nur mittelbar zu fordern, kommen 
die meisten wichtigeren Staaten jetzt ihrer Seeschiffahrt durch 
unmittelbare finanzielle Unterstiitzung zu Hilfe. Aus 
dem bunten Bilde positiver Untersttitzungsmassnahmen heben 
sich zwei Arten scharf ab: die all gem ein e Unterstiitzung der 
gesamten heimischen Seeschiffahrt in Form eines Pramien- 
systems und die b e so nd ere Unterstiitzung einzelner Schiffahrts- 
gesellschaften zur Unterhaltung bestimmter regelmSssiger 
Dampferlinien. 

Anklange an ein Pramienwesen zur Unterstiitzung der 
heimischen Seeschiffahrt finden sich bereits gegen Ende des 
15. Jahrhunderts. Die Republik Venedig zahlte damals Pramien 
fftr den Bau grosserer Schiffe und far die Fahrt nach Westcn.2) 
Im 17. Jahrhundert gewahrte Frankreich fttr Fahrten zu bc- 
stimmten Zvvecken oder bestimmter Art Fahrtpramien^) und die 
Hansestadt Hamburg hat um das Jahr 1744 bereits Schiffbau- 
pramien bewilligt.^) Von einem systematischen Vorgehen in 
dieser Beziehung lasst sich jedoch erst seit den achtziger Jahren 
des letzten Jahrhunderts sprechcn. Frankreich machte mit dem 
Gesetz ilber die Handelsmarine vom 29. Januar 1881 den An- 
fang mit einer weitgehenden Pramienpolitik auf dem Gebiete 
der Seeschiffahrtssubventionen. Ihm sind von grQsseren Staaten 



1) Die Vereinigten Staaten von Amerika erheben noch einen Zu- 
schlag von 10 % des tarifmfissigen ZoUs und Frankreich eine sogen. 
surtaxe d'entrepot auf die indirekte Einfuhr aas europaischen Nieder- 
lagen. 

«) Lexis a. a. 0. S. 549. 

3) van der Borght a. a. 0. S. 469. 

*) Baasch, Beitrftge zur Geschichte des deutschen Seeschiffbaus 
und der Schiffbau-Politik, S. 24. 

1* 
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Italien, Osterreich, Ungarn, die Vereinigten Staaten von Amerika 
und Japan gefolgt.^) 

Die Art der allgemeinen Subventionierung ist verschieden. 
Sie erfolgt teilweise bei Herstellung des Schiffsmaterials an die 
Werften in der Form von Bauprftmien, teilweise bei der Ausftbung 
des Schiffahrtsgewerbes selbst an die Reedereien in Gestalt von 
Fahrt- oder Betriebsprfimien. Eine Zwischenstellung nehmen 
die sogenannten Ausriistungspr&mien ein, die von Italien statt 
der Fatartsubvention einmalig dem Reeder bei der Fertigstellung 
der Ausrttstung eines Scbiffes gezablt werden.2) Einzelne Staaten 
(z. B. Frankreich und Japan) gewShren Ban- und FahrtprSmien 
nebeneinander, Osterreich und Ungarn Betriebs- neben Fahrt- 
prftmien.^) 

Die Hdhe der Pr&miensatze ist gesetzlich festgelegt. Bei 
Berechnung der Bausubventionen bildet gewOhnlich — ebenso 
wie bei der italienischen Ausrlistungspramie — der Brutto- oder 
Netto - Raumgehalt des Scliiflfes den Massstab. Ausserdem 
sind u. U. noch fftr die Maschinen, Kessel und Apparate Ver- 
gtitungen nach dem Gewicht ausgesetzt. Die Fahrtsubventionen 
werden nach der durchlaufenen Meilenzahl, die Betriebssub- 
ventionen nach der Zeit des Inbetriebseins und nach dem 
Raumgehalt des Schiffes bemessen. Die Fahrt- und Betriebs- 
prslmien vermindern sich gcwdhnlich der fortschreitenden Ab- 
nutzung des Schiflfes entsprechend von Jahr zu Jahr. Sie werden 
bisweilen nur fur lange Fahrt, und zur Vermeidung einer 
doppelten Subventionierung, niemals ftir Schiffe vertragsmSssig 
subventionierter Linien bewilligt. Die Zahlung der Fahrtprslmien 
bedingt meistens gewisse Gegenleistungen der Reedereien, z. B. 
die Verpflichtung zur unentgeltlichen BefSrderung der Posten. 
Wahrend die Baupramien nur fflr im Inlande gebaute Schiffe 
gezahlt werden, well sie neben der Vermehrung der heimischen 



1) Grave, „Seeschi£fahrts-Subventionen der Gegenwart", S. 18. 

«) a. a. 0. S. 43 ff. 

8) Deutsches Handelsarchiv 1894, I, S. 103 ff. und 1893, I, S. 723 ff. 
Osterreich nennt dbrigens die Betriebspramie „Betriebszuschuss" und 
die Fahrtpramie „Rei8ezuschuss**, Ungarn die erstere „Anschaffungs- 
prftmie", die letztere „Spezialpramie". Der besseren tJbersichtlichkeit 
wegen sind aber die allgemein tlblichen Bezeichnungen angewandt. 
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Handelsflotte auch der F5rderung des heimischen Schiffbaues 
dienen sollen, sind die Fahrtpramien bisweilen auch fto im 
Aaslande gebaute Schiffe zahlbar, dann jedoch in der Regel in 
verringertem Umfange.O 

Zu den allgemeinen Schiffahrtsunterstiitzangen k5nnen auch 
die mittelbaren Beihilfen in Gestalt des Erlasses von Zahlungen 
gerechnet werden. Hierhcr gehSrt die Befreiung der SchiflF- 
baumaterialien vom Einfahrzoll, die Befreiung der heimischen 
Schiffe von Hafen- und Kanalgebiihren , von Ertrags- und Ein- 
kommensteuern, sowie das Zugestandnis niedrigerer Eisenbahn- 
frachten fQr Schififbaumaterialien des Inlands. 

Grundverschieden von der geschilderten allgemeinen Unter- 
stiitzung ist die besondere Subventioniening einzelner Schift- 
fahrtslinien, oder wie sie auch kurz genannt wird, die „Dampfer- 
subvcntion". Sie entspringt ganz anderen Beweggrflnden als die 
allgemeine Subventionierung. Wahrend die letztere die gesamte 
heimische Schiflfahrt und u. U. den heimischen Schiffbau unter- 
stQtzcn und zu gr5sseren Eraftanstrengungen anspornen will, triit 
bei der Dampfersubvention das Interesse der Schiffahrt moistens 
stark in den Hintergrund, wenn es nicht ilberhaupt nur noch 
ein Mittel zum Zweck bildet. Die besondere Subventionierung 
greift in der Regel dort Platz, wo sich das Bedtlrfnis eigener 
regelmassiger Dampferverbindungen zugunsten des tiberseeischen 
Handels und Postverkehrs oder der Kolonien eines Staates geltend 
macht, ohne dass die heimische Schiffahrt imstande ware, aus 
eigener Kraft diesem Bediirfnis abzuhelfen. Die Dampfersub- 
vention hat mithin den Zweck, ein an sich nicht rentierendes, aber 
dera Staate aus wirtschaftlichen oder sonstigen Grunden er- 
wftnschtes Schiffahrtsunternehmen rentabel zu gestalten. 

Sie erfordert in der Regel auf Grand eines Spezialgesetzes 
die Abschliessung eines Vertrages zwischen Staat und Reederei. 
Moistens wird eine Pauschalsumme festgesetzt, die der Staat fttr 
Ausftihrang der Fahrten an die Reederei zu zahlen sich ver- 
pflichtet. 2) Der Berechnung der Pauschalsumme liegt gewShnlich 



^) z. B. die sogen. Halbpr§,mie in Japan (Greve, S. 59). 
') Eine Ausnahme hiervon machen Osterreich, die Vereinigten 
Staaten von Amerika sowie teilweise die Niederlande xind D&nemark. 
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eine Ermittlung der zuriickzulegenden Entfernungen zugrunde 
mit der Massgabe, dass fur jede gegeniiber dem vertragsmassigen 
Fahrplan zu wenig zurUckgelegte Seemeile ein bestimmter Be- 
trag vom Staate einbehalten werden darf. Die Vertrage ent- 
halten an erster Stelle die Bestimmungen ubcr den Verlauf der 
einzelnen subventionierten Linien und ttber die Anzahl der aus- 
zufilhrenden Fahrten, ferner gewisse Bedingungen, die von dem 
Unternehmer zu erftiUen sind. Hierher gehort durchweg die 
unentgeltliche BefOrderung der Post^) und das Einhalten einer 
bestimmten Mindestgeschwindigkeit, ausserdem vielfach die Ob- 
liegenheit, Beamte und Militarpersonen des subventionierenden 
Staates gegen ermSssigte Tarifsatze zu befOrdern; ferner die 
Verpflichtung, die Schiffe der subventionierten Linien im Kriegs- 
falle gegen entsprechende Entschadigung dem Staate zu ttber- 
lassen, bisweilen auch die Bedingung, dass die einzustellenden 
Schiffe im Inlande gebaut sein mttssen. 

Der Darapfersubvention begegnet man wiederum zuerst in 
Frankreich, und zwar schon zu Beginn der dreissiger Jahre des 
vorigen Jahrhunderts.2) Ihm folgte England im Jahre 1837 3), 
die Niederlande im Jahre 1852, Italien gleichfalls in den funfziger 
Jahren*) und in den nachsten Jahrzehnten in mehr oder weniger 
grossen Zeitabstanden alle iibrigen Staaten, die Anspruch auf 
Beachtung ihrerSeeschiflfahrt machen, namlichNorwegen,Schweden, 
Danemark, Osterreich, Ungarn, Spanien, Portugal, Deutschland, 
Russland, die Vereinigten Staaten von Amerika und Japan. Die 
besonderen Subventionen werden in vereinzelten Fallen auch an 
auslandische Reedereien gezahlt. 

Deutschland kennt, abgesehen von der ZoUbefreiung aus- 
landischer Schifibaumaterialien und der Herabsetzung der 
Eisenbahnfrachten fttr inlandisches SchifiFbaumaterial, an Mass- 
nahmen zur Forderung der Seeschiffahrt lediglich die Dampfer- 



^) Eine unwesentliche Ausnahme hiervon macht Osterreich, das 
dem Triester Lloyd die BefSrderung der Paketpost noch besonders 
bezahlt. 

2) Grave, S. 22. 

3) a. a. 0., S. 76. 

*) van der Borght in Elsters WSrterbuch der Volkswirtschaft unter 
„Dampf ersubvention" . 
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subventionen und hat auch von ihnen bisher nur in verh&ltnis- 
massig gcringem Umfange, namlich auf den Linien nach Ost- 
asien, Australien und Ost- und Sttdafrika Gebrauch gemacht.^) 
Die Entslehung und Entwicklung dieser subventionierten Dampfer- 
linien, die Begriindung ihrer Notwendigkeit und ihre Wirkungen 
auf die verschiedenen in Frage kommenden Wirtschaftsgebiete 
soUen den Gegenstand der folgenden Abhandlung bilden. 



1) Die Vergiitungen, welche fiir eiuige kurze Linien, wie von Sydney 
nach den Karolinen-, Marianen- und Marshallinseln, von Kapstadt nach 
Swakopmund usw., von der Reichs-Postverwaltung gezahlt werden, 
bilden in der Hauptsache Entschadigungen flir die Herstellung regel- 
m^ssiger Postverbindungen und kommen deshalb hier nicht in Frage. 
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Kapitel I. 

Die Entstehung und Entwicklung 
der subventionierten deutschen Dampferlinien. 



1. Die Linien nach Ostasien und Australien. 
Die Auffassung der Reichsregierung, dass die Seeschiffahrt 
Deutschlands zugleich mit dem iiberseeischen Handel der staat- 
lichen Untersttttzung durch Einrichtung subventionicrter Dampfer- 
linien bedurfe, trat zum crsten Male in einer Denkscbrift zu- 
tage, die am 6. April 1881 vom Reichskanzlcr Fiirsten Bismarck 
dera Reichstage zur Kenntnisnahmc vorgelegt wurde^) und das 
bereits erwahnte franzosische Gesetz tiber die Handelsmarine zum 
Ausgangspunkt hatte. An die Wiedergabe des Wortlauts dieses 
Geseizes, das der franzosischen Handelsmarine erhebliche staat- 
liche Unterstiitzungen in Gestalt von Schiflfbau- und Schiffahrts- 
praniien zugestand, schloss die Denkscbrift eine Besprechung der 
einzelnen, dem franzosischen Staate aus dem Gesetz erwachsenden 
Ausgaben (im ersten Jahre uber 8V2 Million, in den folgenden 
Jabren steigend bis Uber 10 Millionen Frcs.^) und betonte, dass 
die franzosische Regierung ausser diesen neuen Aufwendungen 
noch nahezu 24 Millionen Frcs. an festen Subventionen auf Grund 
besonderer VertrSge zahle. Nachdem die Denkscbrift weiter auf 
die von England, Italien, Osterreich-Ungarn und den Vereinigten 
Staaten von Amerika ausgesetzten verhaltnismassig hohen Schiff- 
fahrtssubventionen eingegangen war und den betreflfenden Zahlen 



Aktenstiick Nr. 95 der Drucks. d. R. 1881. 

^) In Wirklichkeit haben sich die Aufwendungen schon im ersten 
vollen Betriebsjahr (1882) auf 10 967 473 Frcs. belaufen und in einem 
Jahre (1884) haben sie sogar den Betrag von 13 Millionen Frcs. iiber- 
schritten. (Statistique gen^rale de la France: „Statistique annuelle**, ann^e 
1889, S. 299.) 
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die von Deutschland ftir BefSrderung der Postsendangen ira ttber- 
seeischen Verkehr gezahlte, verschwindend geringe Summe von 
200 000 Mark^) wirkungsvoll gcgcntibergestellt hatte, klang sie in 
die Worte aus: „0b unter den gegebenen VerMltnissen Deutsch- 
lands Schiffahrt und Deutschlands Handel gegenttber der durch 
staailiche Miitel begttnstigten Mitbewerbung anderer Nationen in 
gedeihlicher Weise sich wird entwickeln kOnnen, verdient ernste 
Erwagung." 

Die staatlichen UntersiQtzungen auslandischer Dampferlinien 
und die damit erzielten Erfulge fanden ferner wiederholt in einer 
Denkschrift Erwahnung, die im Anschluss an die Vorlegung der 
Zusatz-Konvenlion zum deutsch-chinesischen Freundschafts-, Schiff- 
fahrts- und Handelsvertrage unterm 12. Mai 1881 von der Regie- 
rung dem Reichstage unterbreitet wurde^) und die an der Hand 
konsularischer Berichte sowie der amtlichen chinesischen Statistik 
nachwies, dass der Anteil Deutschlands am Aussen- und Ktisten- 
handel Chinas im Laufe der letzten Jahre nicht unbetrachtlich 
zuriickgegangen sei. Als Mittel zur Beseitigung dieses Miss- 
standes wird in einem der konsularischen Berichte u. a. die Ein- 
richtung regelmassiger Dampferfahrten zwischen Deutschland und 
China anempfohlen. 

Hatte sich die Reichsregierung in den erwahnten beiden 
Denkschriften erst gewissermassen verblttmt zur Subventions- 
politik bekannt, so gipfelte eine dritte Denkschrift vom 27. Mai 
desselben Jahres ^) geradezu in der Erklarung, dass die deutsche 
Schiffahrt und der deutsche Handel auf den Linien nach Ost- 
asien und Australien der staatlichen UnterstQtzung kUnftig kaum 
noch wiirden entbehren konnen, wenn eine Konkurrenz mit den 
subventionierten Linien anderer Nationen iiberhaupt noch in 
Frage kommen soUe. Die Denkschrift entnahm ihrcn Inhalt 
zwei Berichten des Kaiserlichen Gesandten in Peking sowie des 
Kaiserlichen Generalkonsuls ftir Australien und erSrterte ein- 
gehend die Massregeln, die nach Lage der Verhaltnisse zur 



^) Hierbei handelte es sich lediglich um Vergiitungeii, die nach dem 
Gewicbte der beforderten Sendangen bemessen waren. 
•) Aktensttlck Nr. 126 der Drucks. d. R. 1881. 
») Aktenstiick Nr. 200 der Drucks. d. E. 1881. 
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ErhaltuDg und Hebung d6s deutschen Ausfuhrhandels nach Ost- 
asiei), Australien und der Siidsee erforderlich erschienen. 

Von der Vorlage eines beziiglichen Gesetzentwurfs sah indes 
die Reichsregierung immer noch ab, weil sie aus der erst im 
Jahre 1880 erfolgten Ablehnung der Samoavorlage entnehmen zu 
miissen glaubte, dass die Mehrheit der Volksvertretung der Ge- 
wahrung von staatlichen Beihilfen zurzeit nicht in ausreichendem 
Masse geneigt ware.^) 

Aus ihrer abwartenden Haltung trat die Reichsregierung 
erst im Jahre 1884 heraus, nachdem sich allm^hlich eine 
gUnstigere Stimmung fQr tiberseeische Politik im Lande bemerk- 
bar geniacht hatte. Unterm 23. Mai 1884 unterbreitete sie dem 
Reichstage den ersten Entwurf eines Gesetzes „betreffend die 
Verwendung von Geldmitteln aus Reichsfonds zur Einrichtung 
und Unterhaltung von Post-Dampfschiffsverbindungen mit tiber- 
seeischenLandern."2) Dadurch soUte der Reichskanzler ermachtigt 
werden, die Einrichtung und Unterhaltung regelmassiger Post- 
Dampfschiffsverbindungen zwischen Deutschland einerseits und 
Ostasien sowie Australien anderseits auf eine Dauer bis zu 
15 Jahren an geeignete Privatunternehmer zu tibertragen und 
in den hicriiber abzuschliessenden Vertragen Beihilfen bis zum 
H.Qchstsatze von jahrlich 4 000 000 Mark aus Reichsmitteln zu 
bewilligen. Die Ausgaben soUten auf den Etat der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung genommen werden, wcil das Haupt- 
gewicht auf die Regelmassigkeit und Schnelligkeit der Dampfer- 
verbindungen gelegt war und diese Gesichtspunkte bei der 
Beforderung der Posten vornehmlich in Frage kamen. In Wirk- 
lichkeit verfolgte man jedoch hiermit einen taktischen Zweck : 
durch Zuruckstellung der politischen Gesichtspunkte sollte ver- 
mieden werden, dass die offentliche Aufmerksamkeit vorzeitig 
auf die kolonialen Plane der Regierung gelenkt wurde und dass 
sich die alien Kolonialbestrebungen abgeneigten Parteien etwa 
deswegen von vornherein der Vorlage ablehnend gisgeniiberstellten. 

Nach der dem Gesetzentwurfe beigegebenen Begriindung war 
die Einrichtung folgender Postdampferlinien in Aussicht ge- 
nommen : 



1) Begleitschreiben zu dem angezogenen Aktenstttck. 

2) Aktenstttck Nr. Ill der Drucks. d. E. 1884. 
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I. Fiir den Verkehr mit Ostasien. 

1. eine Hauptlinie von der Elbe oder Weser ttber Rotter- 
dam bzw. Antwerpen, Neapcl, Port-Said, Suez, Aden, Colombo 
iind Singapore nach Hongkong; 

2. eine Zweiglinie von Hongkong uber Schanghai, Naga- 
saki und einen nocli zu bezeichnenden koreanischen Hafen nach 
Yokohama. 

11. Flip den Verkehr mit Australien. 

1. eine Hauptlinie von der Elbe oder Weser ttber Neapel, 
Port-Said, Suez, Aden, King Georges Sound, Adelaide und Mel- 
bourne nach Sydney; 

2. eine Zweiglinie von Sydney ttber Auckland, Tonga-, 
Samoa-Inscln und Brisbane zurttck nach Sydney. 

Als Posthafen fttr beide Hauptlinien war Neapel vorgesehen, 
d. h. dort sollten mit Rttcksicht auf die schnellere Land- 
beforderung auf der Ausreise die abgehenden Posten ein- 
genommen und auf der Heimreise die ankommenden Posten 
abgeliefert werden. 

Welche Bedeutung man auch in nichtamtlichen Kreisen 
dem Plane der Regierung beimass, erhellt am besten daraus, 
dass alsbald nach dem Bekanntwerden des Gesetzentwurfs sich 
sftmtliche grosseren Tageszeitungen ohne Unterschied der Partei- 
richtung in langeren Artikeln mit der Angelegenheit bc- 
schaftigten. Wenngleich darunter auch absprechende Urteile 
nicht fehlten, so war doch nicht zu verkennen, dass der 
ttberwiegende Teil der Presse ttber die Grundidee des Planes 
durchaus gtinstig urteilte. Auch in einer grossen Zahl beson- 
derer Denkschriften wurde die Frage nach alien Seiten hin be- 
leuchtet, und in den Handelskammern und sonstigen Vertretungen 
von Handel und Industrie fand sie die lebhafteste Erorterung.O 

Im Reichstage wurde der Gesetzentwurf nach eintagiger 
Beratung an die Budgetkommission verwiesen. Bevor diese ttber 
den Gegenstand zu einer Entscheidung gelangte, trat am 28. Juni 
der Schluss des Reichstags ein, sodass die Angelegenheit fttr 
jene Legislaturperiode unerledigt blieb. 



^) W. Annecke: „Die staatlich subventionierten Dampferlinien in 
Deutschland" in Schmollers Jahrbuch pp., Leipzig 1886, S. 52. 
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Doch war die Teilnahme des deutschen Volkes an der Vorlagc 
dainit keineswegs erschOpft. Im Gegenteil stand die Frage in 
dem nunmehr beginnenden Wahlkampfe zusammen mil dcr neu 
angebahnten Kolonialpolitik im Vordergrunde des Interesses.^ 
Die Reichsregierung trug daher gewissermassen nur dieser 
Stimmung Rechnung, wenn sic sofort bei Beginn der nachsten 
Session am 20. November desselben Jahres dem Reichstage von 
neuem den Entwurf eines Gesetzes „betreffend Post-Dampfschiffs- 
verbindungen mit uberseeischen Landern" vorlegte.^) Der neue 
Entwurf wies gegenflber seinem Vorganger wesentliche Er- 
weiterungen auf. Ausser den Linien nach Ostasien und Australien 
waren regelmassige Post-Dampfschiffsverbindungen nach Afrika 
in Aussicht genommen und fttr den Verkehr nach Ostasien war eine 
Mittelmeer-Z weiglinie von Triest (bzw. Venedig) fiber Brindisi, 
Oder von Genua iiber Neapel nach Alexandrien vorgesehen, die 
zugleich als Zugangslinie fUr die australische Hauptlinie dienen 
sollte. Fiir die Einbringung der afrikanischen Linie war der 
Umstand massgebend gewesen, dass das Deutsche Reich in dem 
abgelaufenen Jahr (1884) seine Zuschauerrolle in dcr Kolonial-. 
politik aufgegeben und die Gebiete von Kamerun, Togo und 
Deutsch-Sttdwestafrika unter seinen Schutz genommen hatte. 
Die Mittelmeer-Zweiglinie dagegen sollte, da die Hauptlinie nach 
dem neuen Gesetzentwurf keinen stideuropaischen Hafen anlief, 
in erster Reihe der Post und den Reisenden den weiten Umweg 
um Gibraltar ersparen; sie sollte ferner im Verein mit der 
Eisenbahn Alexandrien —Suez die damals noch sehr zeitraubende 
Fahrt durch den Suezkanal entbehrlich machen und endlich 
einen Teil des zeitweise sehr lebhaften Verkehrs zwischen Europa 
und A gyp ten vermitteln. Den Erweiterungen entsprechend waren 
die zu bewilligenden Beihilfen statt auf 4000000 auf 5400000 M. 
festgesetzt. Von der Erhohung entfielen 1000000 M. auf die 
Afrika-Linie und 400 000 M. auf die Mittelmeer-Zweiglinie. 

Bei dem neuen Gesetzentwurf standen nicht mehr wie bei 
dem ersten die postalischen Interessen im Vordergrunde. Es 
war vielmehr das Hauptgewicht auf die handelspolitischen, und 

^) a. a. 0. Ferner Abg. Richter in der Reichstagssitzung vom 
14. Marz 1885 (Sten. Ber. d. R. 1884/85, Bd. 3, S. 1816). 
«) Aktenstflck Nr, 16 der Drncks. d. R. 1884/85. 
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soweit Afrika in Frage kam, auf die kolonialpolitischen Gesichts- 
punkie gelegt. Solcher Allgemeinheit der angestrebten Ziele 
entsprechend batten aucb Bayern und Wtirttemberg sicb bereit- 
willigst zur Beteiligung an der Aufbringung der erforderlicben 
Mitt el verstanden. Da diese beiden Bundesstaaten in bezug auf 
den Postetat aber ausserhalb der Reicbsgemeinschaft steben, so 
war die in der ersten Vorlage beabsichtigte t^bernabme der 
Subventionsbetrfige auf den Etat der Reichs-Post- und Telegraphen- 
Verwaltung nicht mehr angftngig. Die geplanten Ausgaben wurden 
desbalb auf den Etat des Reichsamts des Innern verwiesenJ) 

Schon am 1. Dezember kam die Yorlage im Reichstage zur 
ersten Beratung und wurde noch an demselben Tage einer 
Kommission von 21 MitgUedern tiberwiesen. Diese unterzog den 
Gesetzentwurf in der Zcit vom 9. Dezember 18S4 bis zum 
30. Januar 1885 in 13 Sitzungen einer eingehenden Vorberatung, 
gelangte aber trotz so langwieriger Verhandlungen nur zu Ent- 
schlflssen vollcr Widersprttche, so dass sie sich veranlasst sab, 
in dem unterm 18. Februar dem Reichstag erstatteten Berichte^) 
sich jeden Antrags zu enthalten. Die zweite Lesung im PJenim 
ging dann in den Tagen vom 12. bis 17. Marz in langen, teil- 
weise recht erregten Verhandlungen vor sich. Die dritte Lesung 
folgte am 23. Marz. Sogar der Reichskanzler Fttrst Bismarck 
griff wiederholt in langeren Ausftihrungen in die Debatte ein. 
Als Gegner der Vorlage traten insbesondere diejenigen Parteien 
auf, welche der Kolonialpolitik ablehncnd gcgenttbcrstanden 
und in dem Gesetz lediglich cine Unterstiitzung dieser Politik 
sahen, sowie diejenigen Parteien, welche jedes Eingreifen des 
Reichs in 5ffentliche Vcrkchrsangelegenheiten grundsatzlich 
bekampftcn. Schliesslich wurde die ostasiatische Linie mit 
unbestrittener Mehrheit, die australische Linie mit der geringen 
Mehrheit von 166 gegen 152 Stimmen angenommen. Die 
afrikanische Linie wurde mit 166 gegen 157 Stimmen abgelehnt. 

Im Laufe der Verhandlungen hatte der Gesetzentwurf die 
aus der Anlage I ersichtliche teilweise veranderte Fassung 



^) StaatssekretSr von Stephan in der Eeichstagssitzung vom 
1. Dezember 1884 (Sten Ber. d. R. 1884/85, Bd. 1, S. 120/21). 

•) Aktensttick Nr. 208 der Drucks. d. R. 1884/85. 
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erhalten. Von den Anderungen ist in erster Linie bemerkenswert, 
dass eine Anzahl Bedingungen, unter dencn die Einrichtung der 
zu subventionierenden Dampferlinien den Unternehmern ttber- 
tragen werden sollte, auf Anregung der Kommission als Anlage 
in das Gesetz aufgenommen worden war. Hierdurch erhielt der 
Reichstag einen gewissen Einfluss auf die zwiscben der Regierung 
und den Unternebmern abzuschliessenden Vertrage. Femer war 
die Mittelmeerlinie im Gegensatz zu dem Regierungsentwurf im 
§ 2 des Gesetzes in den Einzelheiten ibres Verlaufs genau fest- 
gelegt worden, ein Umsiand, der in nicbt zu ferner Zeit Anlass 
zu einem Abanderungsgesetze geben sollte. Endlicb batte im 
§ 1 das Wort „Unternebmer" den Zusatz „deulscbe'' erbalten, 
wodufcb auslandiscbe Dampfscbiffsgesellscbaften erfreulicberweise 
von einer Bewerbung um die Subventionslinien von vomberein 
ausgescblossen wurden. Infolge der Ablehnung der Afrikalinie 
war die Subvention einscbliesslicb der Mittelmeer-Zweiglinie auf 
4 400 000 M. berabgesetzt worden. 

Da § 1 des Gesetzes den Weg der engeren Submission 
vorschrieb, so wurden alsbald mebrere Hamburger und Bremer 
Scbiffabrtsgesellscbaften von der Reicbsregierung zur Einreichung 
von Angeboten aufgefordert. Unter ihnen erhielt der Nord- 
deutsche Lloyd in Bremen den Zuschlag. Abgesehen von den 
gttnstigen Angebotsbedingungen glaubte die Reicbsregierung an- 
nehmen zu dftrfen, dass diese seit nahezu drei Jabrzehnten be- 
stehende hochangesehene Reederei^) eine ausreichende GewSbr fttr 
die crforderliche Leistungsfahigkeit b5te. Insbesondere batte 
der Norddeutscbe Lloyd aus dem nordamerikanischen Schnell- 
dampferverkehr wenigstens fiir den ersten Bedarf sofort geeignetes 
Schiffsmaterial zur VerfClgung. Die Vergebung samtlicher Linien 

^) Der Norddeutscbe Lloyd war i. J. 1857 als Aktiengesellschaft 
mit einem Aktienfeapital von 4 COO 000 Talern Gold gegriindet worden. 
Seine Aufgabe sah er zunaehst in der Herstellung standiger Dampfer- 
verbindungen zwiscben Bremen und New York. Daneben warden nach 
und nacb Verbindungen nach Hull (England), nach Baltimore, nach 
Westindien und Mittelamerika sowie nach Siidamerika (Brasilien und 
La Plata) eingericbtet. Die Fabrten nacb Westindien und Mittelamerika 
waren i. J. 1684 wegen dauemd ungtinstiger Ergebnisse wieder ein- 
gestellt worden. Der Eaumgebalt der Dampferflotte des Norddeutscben 
Lloyd belief sicb 1884 auf 103 000 Eegistertonnen brutto. Das Aktien- 



Digitized by VjOOQIC 



— 15 — 

an einen einzigen Unternehmer musste der Regierung im Inter- 
esse der Einheitlichkeit empfehlenswert erscheinen. Der im 
Laufe der weiteren Verhandlungen zwischen dem Reichskanzler 
und dem Norddeutschen Lloyd abgeschlossene Vertrag wurde 
nach erfolgtcr Genehmigung durch den Bundesrat am 
374. Juli 1885 von den vertragschliessenden Teilen unterzeichnet. 
Seine wichtigsten Bestimmungen sind in der Anlage 2 abgedruckt. 

Die Entscheidung, ob ein niederlandischer oder belgischer 
Hafen durch die Dampfer der Hauptlinien anzulaufen sei, war 
nach Artikel 1 des Vertrags dem Reichskanzler vorbehalten ge- 
blieben, well es ratsam erschien, wahrend der Vertragsdauer 
dieserhalb etwa notwendig werdende Anderungen kurzerhand 
bewirken zu kSnnen, und weil man hinsichtlich der Erlangung 
von Hafenvergiinsiigungen ein geringeres Entgegenkommen der 
betreffenden hoUandischen oder belgischen Beh5rden gewftrtigen 
musste, wenn man sich gesetzlich auf einen bestimmten Hafen 
festlegte. Der Reichskanzler entschied sich zunachst versuchs- 
weisc und dann dauernd ftir Antwerpen. Der Hafen von 
Rotterdam, ftlr den wegen seiner giinstigen geographischen Lage 
in Abgeordneten- und Handelskreisen sehr viel Stimmung 
herrschte, war infolge seiner geringen Tiefe daraals noch wenig 
geeignet. 

Hinsichtlich der Ausdehnung der ostasiatischen Haupt- und 
Zweiglinie wies der Vertrag gegenUber den Absichten des 
Gesetzentwurfs eine wesentliche Verbesserung auf. Nach letzterem 
war die Hauptlinie nur bis Hongkong geplant gewesen, wahrend 
Schanghai lediglich von der japanischen Zweiglinie beruhrt 
werden sollte. Dagegen sah der Vertrag die Durchftihrung der 
Hauptlinie bis Schanghai vor, unter Bcschr^nkung der Zweiglinie 

kapital betrag damals 30000 000 M. An Personen beforderte der 
Lloyd i. J. 1884 auf den transozeanischen Linien insgesamt 138 999. 
An Dividends hatte er in den Jahren 1881—84 12, 5, 10 und 6Va % 
gezahlt. Er konnte fUr sijh das Verdienst in Anspruch nehmen, im 
Jahre 1831 vom europaischen Kontinent aus als erste Schiffahrtsgesell- 
schaft den Schnelldampferverkehr nach New York aafgenommen zu 
haben. Infolge der Pilnktlichkeit seiner Fahrten und namentlich infolge 
seines Schnelldampferbetriebes iJpielte er auch ftir den Postverkehr 
zwischen Deutschland und den Vereinigten Staaten von Amerika eine 
wichtige RoUe. 
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auf die unmittelbaren Fahrten zwischen Hongkong and Japan. 
Vom Anlaufen eines koreanischen Hafens wurde mit Genehmigung 
des Reichskanzlers von vornherein abgesehen, zweifellos wegen 
des geringen Handelsverkehrs Koreas und wegen des grossen 
Umweges, den das Anlaufen eines koreanischen Hafens fflr die 
Dampfer der Zweiglinie bedeutet hatte. 

Es gelangten somit — abgesehen von der Mittelmeer-Zweig- 
linie — die nachstehenden Fahrten zur Ausfiihrung: 
I. Fur den Verkehr mit Ostasien. 

1. Eine Hauptlinie von Bremerhaven uber Antwerpen^ 
Port-Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore und Hongkong nach 
Schanghai. 

2. Eine Anschlusslinie von Hongkong iiber Yokohama, 
Hiogo und Nagasaki zurQck nach Hongkong. 

II. Flir den Verkelir mit Australien. 

1. Eine Hauptlinie von Bremerhaven iibcr Antwerpen, 
Port-Said, Suez, Aden, Tschagos-Inseln, Adelaide und Melbourne 
nach Sydney. 

2. Eine Anschlusslinie von Sydney iiber die Tonga- 
Inseln nach Apia (Samoa- Inseln) und zurtlck nach Sydney. 

Artikel 24 des Vertrags hatte dem Norddeutschen Lloyd 
fttr den Beginn der Fahrten eine Frist von 12 Monaten vom 
Tage der VertragsvoUziehung an bewilligt. Unter genauer Ein- 
haltung dieser Frist verliess am 30. Juni 1886 unter grossen 
Feierlichkeiten der Dampfer „Oder" als erster „Reichspost- 
dampfer"^ die Wesermtindung zur Fahrt nach Ostasien. Ihm 
folgte am 14. Juli der „Salier" als erster Reichspostdampfer auf 
der australischen Hauptlinie. 

Schon im August 1886 trat die erstc Anderung in der 
Linienftihrung ein, insofern als seitdem von den Dampfern beider 
Hauptlinien auf der Aus- und Heimreise Southampton angelaufen 



^) Dieser I^ame hat sich seitdem fOr die Dampfer der sub- 
ventionierten deutschen Linien eingebtirgert, im Gegensatz zu den 
„Po8tdampfern", die lediglich ftir die Beforderung der Post entweder 
eine feste Vergiltung oder Einzelvergtttungen nach dem Gewichte der 
bef5rderten Postsendungen empfangen. 
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wird, jedoch nur zur Aufnahme bzw. Ausschiffung von Reisenden, 
Post und Kontanten^); der Frachtverkehr blieb nach wie vor 
ausgeschlossen. Der Marz des Jahres 1887 brachte eine zweitc 
Anderung; die Dampfer der australischen Hauptlinie liefen fortan 
in gleicher Weise wie die Schiffe der ostasiatischen Hauptlinie 
den Hafen von Colombo an Stelle der Tschagos-Inseln an.^) 
Hierdurch wurde eine vierzehntagige Verbindung mit der Insel 
Ceylon hergestellt. 

Bald darauf erwies sich auf der Mittelmeer-Zweiglinie eine 
durchgreifende Umgestaltung als notwendig. Gleich bei der 
BetriebserSflfnung der subventionierten Linien war ein Innehalten 
des Kurses der Mittelmeerlinie unausftihrbar gewesen, weil 
zufolge Auftretens der Cholera im sttdlichen Europa die agyptische 
Regierang Quarantanemassregein zunachst gegen Brindisi und 
spater auch gegen Triest verfiigte. Infolgedessen war es unmog- 
lich, Post und Reisende in Alexandrien zu landen, auf dem Land- 
wege durch Agypten bis Suez zu befordern und dort auf die 
Dampfer der Hauptlinien tiberzuftibren. Es mussten vielmehr 
mit Genehmigung des Reichskanzlers die Fahrten der Mittelmeer- 
linie von Anfang an bis auf weiteres nach Port-Said statt nach 
Alexandrien gerichtet werden.^) In Port-Said hatte die agyptische 
Regierung Vorkehrungen getrofifen, dass Post, Reisende und 
Gtlter der aus den QuarantanehMen einlaufenden Dampfer der 
Zweiglinie ohne langeren Aufeuthalt und ohne BerGhrung des 
Landes unmittelbar auf die Postdampfer der beiden Hauptlinien 
und umgekehrt tibergeftthrt werden konnten. Da nach den bis- 
herigen Erfahrungen eine alljahrliche Wiederkehr der Quarantane- 
massregein und somit ein fortgesetzter Wechsel in dem End- 
punkte der Mittelmeerlinie zu befftrchten stand, so brachte die 
Reichsregierung, angeregt durch eine Denkschrift des Nord- 
deutschen Lloyd, unterm 21. Mai 1887 einen Gesetzentwurf ein, 
wonach der Reichskanzler ermachtigt werden soUte, den Kurs 
der Mittelmeer-Anschlusslinie abweichend von der im § 2 des 
Subventionsgesetzes enthaltenen Bestimmung festzusetzen. -*) Die 

1) Amtsbl. d. R. P. A., Verf. Nr. 62 vom 10. Aug. 1886. 
«) a. a. 0., Verf. Nr. 13 vom 4. Marz 1887. 
^) a. a. 0., Verf. Nr. 54 vom 25. Juni 1886. 
♦) Aktenstiick Nr. 157 der Drucks. d. E. 1887. 
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Massnahme erforderte eine gesetzlictae Regelung, well der Verlauf 
der Mittelmeerlinie in dem angezogenen Paragraphen genau fest^ 
gelegt war. 

Darch das Gesetz soUte nach den beigegebenen Erlftuterungen 
zugleich die Teilstrecke Triest— Brindisi in Wegfall kommen. Diese 
war seinerzeit lediglich im Interesse des besseren Gedeihens der 
Zweiglinie in das Gesetz aufgenommen worden. Man hatte 
gehofit, 5sterreichiBche Fracht und Ssterreichische Rcisende fQr 
die Reichspostdampfer heranzuziehen. Die gehegten Erwartungen 
batten sich jedoch nicht im entferntesten crftlllt Der Verkehr 
auf der Teilstrecke Triest— Brindisi war vielmehr derart gering, 
dass auf jeden Dampfer auf der Hinfahrt im Durchschnitt nur 
4 Fabrgaste I. Klasse, 2 FahrgHste II. Klasse und 4 Zwischen- 
deckreisende entfielen und dass sich die Ladung bei Dampfem 
von 2000 Registertonnen Brutto-Raumgchalt auf nur 231 Tonnen 
durchschnittlich belief. Auf der RQckfahrt von Brindisi nach 
Triest war der Frachtverkehr noch weit geringer.^) tJberdies 
war die Teilstrecke zufolge von Quarantfinemassregeln, die im 
Anschluss an die Hgyptiscbe Quarant&ne die italienische Regierung 
gegen die aus Triest und die Osterreichisch-ungarische Regierung 
gegen die aus Brindisi kommenden Schiffe verhftngt hatte, bereits 
wahrend eines langeren Zeitraums ausser Betrieb gewesen.2) 
Unter solchen Umstanden lag der Gcdanke nahe, die Mittelmeer- 
Zweiglinie ein fttr allemal auf die Strecke Brindisi— Agypten zu 
beschranken. Der Norddeutsche Lloyd hatte sich gern bercit 
erklart, als Ersatz fttr den Wegfall der Teilstrecke Triest— Brindisi 
mit den Dampfern der Hauptlinien den Hafen von Genua anlaufen 
zu lassen. Dieser bot, nachdem seine Hafenanlagen neuerdings 
bedeutend verbessert worden waren, gegenttber Triest zweifellos 
grosse Vorteile. Durch den Mont Cenis, die Gotthard- und die 
Brennerbahn war er infolge Eusserst vorteilhafter Zugverbindungen 
von alien Seiten leicht erreichbar. Namentlich fttr ganz Sttd- 
und Stidwest-Deutschland, dessen Verkehr am meisten das An- 
laufen eines n5rdlicber als Brindisi gelegenen Mittelmeerhafens 

^) Staatssekret£lr von B6tticher in der Beichstagssitzung vom 
7. Juni 1887 (Sten. Ber. d. R. 1887, Bd. 2, S. 763). 

») Vom August 1886 bis Januar 1887 (Amtsbl. d. E. P. A. Verf. Nr. 62 
vom 10. Aug. 1886 und Nr. 5 vom 22. Jan. 1887). 
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erheischte, lag Genua gttnstiger als Tricst. ^) Von ganz besonderer 
Bedeutung aber war, dass bei der Wabl von Genua zum Anlauf- 
hafen der Hauptlinien dort sowohl ftlr Reisende wie fdr eilige 
Gtiter ein unmittelbarer tJbergang von der Eisenbahn auf die 
Dampfer der Hauptlinien und umgekehrt ermOglicht und bier- 
durch der bei Benutzung der Mittelmeer-Zweiglinie unvermeid- 
liche mehrmalige tfbergang von einem Scbiff auf das andere ver- 
mieden wurde. Eine Herabsetzung der Subventionssumme konnte 
der Wegfall der Teilstrecke Triest— Brindisi nicht zur Folge haben, 
weil der Yerkfirzung der Mittelmeer-Zweiglinie urn 255 Seemeilen 
eine durcb das Anlaufen von Genua bedingte VerUngerung der 
Hauptlinien um 492 Seemeilen gegenttberstand, wobei noch zu 
berttcksichtigen blieb, dass die Dampfer der Hauptlinien betr9,cht- 
lich grdsser waren und daher mehr Unterhaltungskosten erforderten 
als die Dampfer der Mittelmeerlinie. 

Nachdem am 17. Juni 1887 der Gesetzentwurf nach kurzen 
Beratiingen vom Reichstag angenommen und unterm 27. Juni 
vollzogen worden war, wurde vom 15. Juli ab die Mittelmeer- 
linie dauemd auf die Strecke Brindisi — Port-Said festgesetzt und 
Genua zum Anlaufhafen ftir die Dampfer der Hauptlinie be- 
stimmt^ Durch erstere Massregel entliel zugleich die BefSrderung 
der Dampferposten auf der Eisenbahn Alcxandrien — Suez. Diese 
Anderung konnte umso unbedenklicher erfolgen, als seit einiger 
Zeit die mit elektrischen Beleuchtungsapparaten versehenen 
Schiffe den Suezkanal auch zur Nachtzeit durchfahren durften 
und damit die PostbefCrderung auf dem Wasserwege nur noch 
ganz unwesentlich zeitraubender als auf dem Landwege Alexandrien 
— Suez war. Zudem erzielte die Reichsregierung hierdurch eine 
nicht unbetrachtliche Ersparnis, da sie die Kosten fttr die Be- 
fOrderung der Post durch Agypten seinerzeit freiwillig liber- 
nommen hatte.^) 

^) So lagen nach den damaligen Verbindungen die nachbenannten 
Stadte nfther an Genua als an Triest: MUnchen 69, Augsburg 76, Stutt- 
gart 248, Mannheim 358, Karlsruhe 372, Strassburg 415, Mtllhausen 
(Elsass) 469 km (Drucks. d. R. 1887, S. 1162). 

2) Amtsbl. d. R. P. A., Verf. Ifr. 65 vom 16. Juli 1887. 

3) tfber die *H5he dieser Ersparnis liess sich nichts ermitteln. 

2* 
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Schon zu Anfang des nftchsten Jahres stelltc sich heraus, 
dass das Anlaufen von Genua durch die Dampfer der Haupt- 
linien die Mittelmeer-Zweiglinie ganz uneintraglich machte. Ob- 
gleich ein gewisscr Zeitverlust damit verbunden war, wenn die 
Keisenden bereits in Genua auf den Dampfer der Hauptlinie 
tibergingen, statt mit der Eisenbahn bis Brindisi zu fahren, von 
dort aus die Zweiglinie zu benutzen und erst in Port-Said auf 
die Hauptlinie ilberzugehen, so wurde diese geringe Verlangerung 
der Fahrzeit doch gem ftir die Annehmlichkcit in Kauf genommen, 
die ganze Seereise auf ein und demselben Schiffe zunicklegen 
zu kSnnen. Infolgedessen lenkte sich fast der gesamte asiatische 
und australische Personenvcrkehr — der Frachtverkehr kam bei 
der Anschlusslinie tiberhaupt kaum in Frage — von ietzterer 
auf die Hauptlinien. Fttr den Reiseverkehr nach Agypten 
vollends hatte, seitdem als Endpunkt an Stelle von Alexandrien 
das einer Eisenbahnverbindung entbehrende Port-Said getreten 
war, die Benutzung der Mittelmeerlinie fast ganzlich aufgehSrt, 
so dass sich dereu Hauptzweck schliesslich auf die Beforderung 
der Post beschrankte. Die geschilderten Verhaltnisse batten 
natUrlich dauernde Einnahmeausfalle zur Folge und ffthrten 
schliesslich zu Verhandlungen zwischen der Reichsregierung und 
dem Norddeutschen Lloyd, in deren Verlauf sich dieser bereit 
erklarte, nnter Verzichtleistung auf die Beihilfe von 400000 M. 
die Mittelmeerlinie aufzugeben und zur Entgegennahme und 
Abgabe der Post von den Dampfern der Hauptlinie neben Genua 
auch noch Neapel anlaufen zu lassen. Durch letztere Massnahme 
liess sich die mit Aufgabe der Anschlusslinie verbundene Ver- 
z5gerung der Postbef5rderung auf etwa 18 Stundcn herabmindern, 
ein Zeitverlust, der durch geringe ^) Beschleunigung der Fahrt auf 
der Strecke Neapel - Colombo unschwer wieder eingebracht werden 
konnte. Da demLloyd durch das Anlaufen eines zweiten italienischen 
Hafens Kosten in H5he von ungefahr 116 000 M. erwuchsen, so 
beanspruchte er e. F. hierftir eine Vergiitung von 100 000 M. 2) 



^) Um 0,6 Seemeilen nach Aussage des Regierungsvertreters in der 
Reichstagssitzung vom 13. Marz 1893 (Sten.Ber. d R. 1892/93, Bd.3, S. 1604). 

') Staatss. von Stephan in der Reichstagssitzung vom 25. Febr. 1893 
(Sten. Ber. d. R. 1892/93, Bd. 2, S. 1260). — Die Regierung ersparte 
dann immer noch 400000—100000=^300000 M. 



Digitized by VjOOQIC 



— 21 — 

Ahnliche Betriebsverluste wie die Mittelmeerlinie hatte 
infolge geringen Gtiter- und Personenverkehrs von jeher die 
Samoa-Zweiglinie aufgewiesen.i) Hatten bei Einrichtung dieser 
Linie hauptsachlich politische Interessen den Ausschlag gegeben, 
so waren diese dupch den Samoavertrag vom Jahre 1889, der 
die Samoa-Inseln ftir unabhftngig und neutral erklarte, voU- 
kommen in den Hintergrund getreten. Auch fttr die Post- 
beforderung kam die gedachte Zweiglinie nicht mehr in Frage, 
seitdem die SchifFe der Postdampferlinie Sydney— Auckland — 
San Francisco den Hafen von Apia anliefen und dadurch die 
kflrzeste und schnellste Verbindung nach und yon den Samoa- 
Inseln herstellten. Infolgedcssen konnte es nicht wundemehmen, 
wenn im November 1889 ein Antrag auf Aufhebung der Samoa- 
linie aus der Mitte des Reichstags hervorging.^) 

Der Antrag ward der Budgetkommission iiberwiesen und 
spater gleichzeitig rait der Frage der Aufhebung der Mittelmeer- 
linie seitens der Regierung zum Gegenstand von Verhandlungen 
mit dem Norddeutschen Lloyd gemacht. Diese fiihrten dahin, 
dass eine Ktlrzung der Subventionssumme im Falle der Aufgabe 
der Samoalinie nicht eintreten, der Lloyd vielmehr zum Aus- 
gleich daftlr im Anschluss an die ostasiatische Hauptlinie eine 
neue Zweiglinie von Singapore ilber Niederlandisch-Ostindien 
nach Neu-Guinea einrichten soUte. Auf dieser Strecke unterhielt 
zwar augenblicklich die Neu-Guinea-Kompagnie in Zwischen- 
raumen von 8 Wochen eine Dampferverbindung. Aber abgesehen 
davon, dass diese Linie den Anforderungcn der Piinktlichkeit 
und Regelmassigkeit nicht geniigte, war die Neu-Guinea-Kom- 
pagnie damals gerade infolge grosser Betriebsverluste am Ende 
ihrer Leistungsfahigkeit angelangt und trug sich deshalb mit 
der Absicht, die Dampferverbindung ganz eingehen zu lassen. 
Hier wollte die Reichsregierung einspringen. Zugleich hoffte 
sie, auf solche Weise zur weiteren gedeihlichen Entwicklung 
des Neu-Gninea-Schutzgebiets beizutragen. Femer wurde damit 



1) Diese hatten sich z. B. im Jahre 1889 auf 300000, 1890 auf 
311000 and 1891 auf 251415 M. belaufen. (Staatss. von Stephan in 
der Reichstagasitzung vom 13. Mftrz 1893. — Sten. Ber. d. R. 1892/93, 
Bd. 3, S. 1607.) 

•) Sten. Ber. d. R. 1889/90, Bd. 1, S. 355 ff. 
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dem Norddeutschen Lloyd passende Oelegenheit geboten, die bei 
Wegfall der Samoalinie freiwerdendcn Dampfer alsbald wieder 
gewinnbriDgend zu verwendcn. Schliesslich versprach man sich 
von dem geplanten Anlaufen der Insel Java und anderer Insein 
des Malayischen Archipels auch eine giinstige EiDwirkung anf 
die Ertr&ge der ostasiatischen Hauptlinie. 

Was die staatsrechtliche Seite der beabsichtigten Inderungen 
aniangte, so bedurfte die ErhObuqg der Reichsbeihilfe um 
100 UOO M. fttr das Anlaufen von Neapel der gesetriichen Be- 
willigung. Da man ausserdem fflr die Neu-Guinea-Linie nach 
Lage der VerhMtnisse eine Gescbwindigkeit von 9 Knoten als 
ausreichend cracbtete, in der Anlage zum Subventionsgesetze 
vom 6. April 1885 aber fur alle Linien unterschiedslos eine 
Mindestgeschwindigkeit von durchschnittlich IIV2 Knoten vor- 
gesehen war, so machte auch dieser Punkt eine gesetzliche 
Regelung erforderlich. Die Reichsregierung legte daher unterm 
21. Januar 1893 dem Reichstage den Entwarf eincs Gesetzes 
„zur Erganzung der Gesetze, betreflFend Postdampfschiflfeverbin- 
dungen mit tlberseeischen L§,ndem vom 6. April 1885 und vom 
27. Juni 1887** vor,0 duroh dessen ersten Paragraphen der 
Reichskanzler ermachtigt werden soUte, gegen Wegfall der 
Anschlusslinie im Mittellandischen Meere und der fttr sie aus- 
gesetzten Beihilfe von jahrlich 400 000 M. dem Unternehmer 
der Postdampfschififeverbindungen mit Ostasien und Australien 
fttr das Anlaufen eines sttdlichen europaischen Hafens eine Bei- 
hilfe bis zum HCchstbetrage von jahrlich 100 000 M. aus 
Reichsmitteln zu bewilligen. § 2 gestattete fftr ttberseeische 
Anschlusslinien ausnahmsweise eine Fahrgeschwindigkeit von 
weniger als durchschnittlich IIV2 Knoten. Die Vorlage, die 
hinsichtlich des § 1 fast gar keinen Widerspruch und hinsichtlich 
des § 2 nur bei den kolonialfeindlichen Parteien einige Gegner- 
schaft fand, wurde am 15. Marz in der Fassung des Regierungs- 
entwurfs vom Reichstag angenommen und als Gesetz nnterm 
20. Marz 1893 verkundigt. 

Mit Rttcksicht auf die wichtigen Anderungen, die das neue 
fiosetz in der Einrichtung der Reichs-Postdampferlinien hervor- 



\) AktenstQck Nr. 91 der Dnicks. d. E. 1892/93. 

Digitized by VjOOQIC 



- UNIVERSITY t) 



J- n - 



rief, erschien die Abschliessung eines Nachtragsvertrags zu dem 
Vertrage vom 3./*. Juli 1885 geboten. Hierbei liessen sich 
gleichzeitig die Zugestdndnisse, die der Norddeutsche Lloyd im 
Zttsammenhange mit der bevorstehenden Umgestaltung der sub- 
ventionierten Linien gemacht hatte, sowie die sonstigen wRhrend 
der bisherigen Vertragsdauer notwendig gewordenen Anderungen 
vertraglich sicherstellen. Dahin gehOrte insbesondere der end- 
galtige Wegfall eines koreanischen Anlaufhafens auf der japani- 
schen Anschlusslinie^) und das Anlaufen von Colombo an Stelle 
der Tschagos-Inseln auf der australischen Hauptlinie (Artikel 1), 
femer die Erhohung der Geschwindigkeit der Dampfer der 
Hauptlinien auf der Strecke Neapel— Colombo sowie aller in die 
Hauptlinien neu einzustellenden Dampfer auf der Strecke Suez — 
Schanghai bzw. Suez— Sydney (Artikel 4) und schliesslich die 
Verwendung von Schiflfen grosserer Ladefahigkeit auf der ost- 
asiatischen Hauptlinie (Artikel 9). Der Wegfall des koreanischen 
Anlaufhafens hatte selbstverstfindlich gemass Artikel 25 des 
Vertrags von vornherein eine Ktirzung der Subventionssumme, 
und zwar um annfthernd 10 000 M., zur Folge gehabt. Diese 
Kfirzung kam gleichfalls in dem Nachtragsvertrage zum Aus- 
druck. Die staatliche Beihilfe belief sich dcmnach kilnftig auf 
4090000 M.2) Der Nachtragsvertrag wurde am 15./10. Mai 1893 
von den vertragschliessenden Teilen unterzeichnet.^) Seine 
wichtigsten Bestimmungen sind in der Anlage 3 wiedergegeben. 
AUe durch das Gesetz vom 20. Marz 1893 bedingten Umgestal- 
tungen (Wegfall der Mittelmeer- und der Samoa - Zweiglinie, 
Anlaufen von Neapel und Einrichtung der Anschlusslinie Singa- 
pore— Deutsch-Neu-Guinea) sind im Laufe des Monats Mai 1893 
eingetreten. 

Inzwischen hatte sich mit immer grOsserer Deutlichkeit 
gezeigt, dass die ostasiatische Hauptlinie nicht mehr den 

^) £in solcher war seither noch niemals angelaufen worden. 

^) 4000000 fflr die ostasiatische und australische Hauptlinie und 
fttr die Anschlusslinien nach Japan und Neu -Guinea, 
+ 100000 fttr das Anlegen in Neapel, 
— 10000 far Wegfall des koreanischen Anlaufhafens. 

3) Ver6ffentlicht im Zentralbl. f. d. D. R., S. 146 ff. 
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Anforderungcn gerecht zu wcrden vermochte, die im Hinblick 
auf die zunehmende Konkurrenz auslandischer subventionierter 
Dampferunternehmungen iind auf den sich stctig steigernden 
Verkehr an sic gestellt werden mussten. Es mehrten sich die 
Faile, wo die zur Versendung bereitgestellten Guter aus Mangel 
an Laderaum von den Keichspostdampfern nicht aufgenommen 
werden konnten. Schon im Jahre 1889 batten aus diesem Grunde 
die deutschen Handelsinteressenten die baldige Herstellung einer 
vierzehntagigen Verbindung mit Ostasien bcantragt. Die 
dieserhalb mit dem Norddeutschen Lloyd eingeleitcten Verhand- 
lungen wegen Verdoppelung der Fahrten waren jedoch daran 
gescheitert, dass sich uber die Erweiterungsbedingungen ein 
Einverstandnis nicht erzielen liess. Die Leitung des Lloyd 
hatte es deshalb versucht, dem Mangel an Laderaum zu- 
nSch^t durch Einstellung grosserer Schiflfe abzuhelfen, eine 
Massregel, die man in dem Nachtragsvertrage vom 15./10. Mai 
1893 dahin festgelegt hatte, dass der Mindest-Bruttoraumgehalt 
der auf der ostasiatischen Hauptlinie zu verwendenden Dampfer 
von 3000 auf 4500 Registertonnen erhSht wurde. Aber selbst 
die Verwendung noch weit grosserer Schiffe, wie z. B. der im 
Jahre 1894 neu eingestellten Doppelschraubendampfer „Prinz- 
regent Luitpold" und „PrinzHeinrich" von 6288 und 6263 Register- 
tonnen brutto, vermochte allein dem tJbelstande nicht abzu- 
helfen. Es liess sich vielmehr eine Besserung nur noch von 
einer Verdoppelung der Fahrten erhoffen, zumal die englische 
Peninsular & Oriental Steam Navigation Company und die fran- 
zOsische Compagnie de Messageries Maritimes schon seit langerer 
Zeit vierzehntagige subventionierte Verbindungen nach Ostasien 
eingerichtet batten und damit eine immer gr5ssere Ablenkung 
des deutschen Verkehrs auf diese Linien zu befurchten stand. 
Hierzu kam, dass die genannten auslandischen Gesellschaften auch 
inzwischen die Geschwindigkeit ihrer Dampfer ostasiatischer 
Fahrt auf 13 bis 13,5 Seemeilen erh5ht hatten, gegentiber 12,6 
und 12 Knoten^ der deutschen Dampfer alterer Herkunft. 

In noch starkerem Masse machten sich die Nachteile zu 
seltener Fahrten und zu geringer Geschwindigkeit beim Personen- 



1) Artikel 4 des Nachtragsvertrags vom 15/10. Mai 1893. 
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und Postverkehr gcltcnd. Namentlich in letzterer Hinsichl war 
bemerkenswert, dass im Jahre 1893 infolge der gtinstigereti 
englischen und franz5sischen Schiffsverbindungen von dem 
gesamten deutschen Korrespondenzverkehr mit Ost- und SUd- 
asien nur ein Elftel auf den deutschen Postdampfern befordert 
worden war, wahrend sich der Anteil bei einigermassen gleich- 
mSssiger Benutzung aller zwischen Europa und Asien verkehrenden 
Postdampfer mindestens auf ein Fttnftel hatte belaufen musscn, 
Ebenso wurden natiirlich auch von den fremden Postverwaltungen 
den Reichspostdampfern Briefposlsendungen nur in sehr geringem 
Urafange zugefiihrt. 

Durch die erorterten Umstande veranlasst, trat die Reichs- 
regierung in erneute Verhandlungen mit dem Norddeutschen 
Lloyd ein, in deren Verlauf sich dieser bereit erklarte, bei Ab- 
schluss eines neuen Vertrags auf 15 Jahre und gegen eine Er- 
h(Jhung der Reichsbeihilfe um IV2 Million Mark im Verkehr 
mit China eine vierzehntagige VerbinduDg herzustellen, die mittel- 
bare Linie nach Japan durch eine unmittelbare zu ersetzen, die 
Fahrgeschwindigkeit auf den Hauptlinien hinsichtlich der vor- 
handenen Schiffe auf 13, hinsichtlich der neu einzustellenden auf 
13,51) Seemeilen zu erh5hen und gewissen Ansprtichen der 
Marineverwaltung beim Neubau von Reichspostdampfern sowie 
bei deren Bemannung Rechnung zu tragen. 

Auf der Grundlage dieser Vereinbarungen arbeitete die 
Reichsregierung einen Gesetzentwurf aus und unterbreitete ihn 
unterm 9. November 1896 dem Reichstage. 2) Dieser verwies 
ihn nach dreitagiger Verhandlung an die Budgetkommission, in 
der er zufolge inzwischen eintretenden Schlusses der Session 
unerledigt blieb. 

Unter Berttcksichtigung der im Laufe der Reichstags- und 
Kommissionsverhandlungen geltend gemachten Einwande wurde 
dann ein neuer Entwurf fertiggestellt und am 28. Januar 1898 
dem Reichstage vorgelegt^) Von seinem Vorganger unterschied 



1) Im letzten Absatze des Artikels 4 des Nachtragsyertrags war 
diese Verpflichtung auf die Strecken Suez— Schanghai und Suez— Sydney 
beschr&nkt geblieben. 

«) Aktenstttck Nr. 547 der Drucks. d. R. 1895/97. 

3) Aktenstuck Nr. 103 der Drucks. d. R. 1897/98. 
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sich der neue Entwurf ausser durch eine weit eingehendere 
Begrttndang nur in den Festsetzungen Uber die einzahaltende 
Fahrgeschwindigkeit. Wahrend die in der ersten Vorlage ver- 
langte Geschwindigkeit von 13 Enoten fQr &ltere Schiffe der 
ostasiatischen Fahrt beibehalten war, wurde fQr neu zu bauende 
Schiffe eine solche von 14 Knoten — anstatt 13,5 — gefordert. 
Auch sollte nach § 3 dem Untemehmer die Verpflichtung auf- 
erlegt werden, auf Verlangen des Reichskanzlers innerhalb der 
Vertragsdauer auf der chinesisch-japaniscben und der aostralischen 
Hauptlinie fftr neu zu erbauendc Schiffe eine ErhShung der 
vertragsmassigen Fahrgeschwindigkeit eintreten zu lassen, soweii 
auf einer aus«landischen Konkurrenz-Postlinie eine Steigerung 
der vertragsmassigen Geschwindigkeit erfolgte. Diese Erhdhung 
der Fahrgeschwindigkeit sollte ohne besondere Gegenleistung 
des Reichs erfolgen, sofern der Untemehmer der auslandischen 
Postlinie die fttr seine Dampfer vorgeschriebene Geschwindigkeit 
ohne ErhShung der vertragsmassigen Subvention steigerte. Um 
der letzten Verpflichtung gerecht werden zu kSnnen, wollte der 
Norddeutsche Lloyd die neu einzustellenden Dampfer sogleich 
mit einer solchen Maschinenkraft ausstatten, dass sie erforder- 
lichenfalls eine Durchschnittsgeschwindigkcit von 14,5 -15 Knoten 
zu entwickeln vermochten. 

Die Leitung der Linien war nach den Verhandlungen mit 
dem Lloyd derart geplant, dass die Dampfer der Hauptlinie 
von Hongkong aus ihre Fahrt abwechselnd einmal nach 
Schanghai, das andere Mai nach Japan fortsetzen und ebenso 
zurQckgeleitet werden soUten. Im Anschluss an den nach 
Japan gehenden bzw. von dort kommenden Dampfer der Haupt- 
linie war die Verbindung zwischen Hongkong und Schanghai 
alle vier Wochen durch einen Zweigdampfer herzustellen, wo- 
gegen die bisherige japanische Anschlusslinie in Wegfall kommen 
sollte. Auf solche Weise liess sich mit Hongkong ein direkter vier- 
zehntagigerVerkehr, mit Schanghai eine vierzehntagige Verbindung, 
abwechselnd je einmal direkt und einmal indirekt mit Umladung 
in Hongkong, mit Japan aber an Stelle einer vierw5chentlichen 
indirekten Verbindung eine ebensolche direkte herstellen. Die 
Erweiterung des Fahrdienstes kam demnach sowohl dem Verkehr 
mit China wie dem mit Japan zugute. 
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Urn neben Bremen auch Hamburg in unmittelbare Post- 
dampferverbindung mit Ostasien zu bringen, war nach dem 
neuen Gesetzentwurfe geplant, die Fahrten allmonatlich einmal 
in Bremen und einmal in Hamburg beginnen und endigen zu 
lassen; und zwar soUte unbeschadet der einheitlichen Leitung 
des Gesamtunternehmens durch den Lloyd sowie der alleinigen 
Verantwortlichkeit desselben dem Reiche gegeniiber die Ham- 
burg -Amerika-Linie unter Einstellung einer Anzahl von ihr neu 
zu erbauender Dampfer an den ostasiatischen Fahrten beteiligt 
werden. 

Als Entschadigung fttr die geplante Erweiterung des Fahr- 
dienstes auf der ostasiatischen Linie war auch nach dem neuen 
Entwurf eine Erhobung der Keichsbeihilfe um 1500000 M. 
und eine Verlangerung des VertragsverhUltnisses um 15 Jahre 
vorgesehen. Die erste Forderung entsprach den Mehrkosten fur 
die Verdoppelung der Fahrten; die zweite lag darin begrttndet, 
dass der Unternehmer genStigt war, behufs Durchfuhrung der 
geplanten Mehrleistungen zum wenigsten vier neue Schiffe im 
Werte von mindestens 16 Millionen Mark in die Linie einzustellen, 
ein Betrag, der bei einer angemessenen Abschreibung von jahr- 
lich 5 V. H. erst im Verlaufe von 20 Jahren getilgt war. Mit 
einer Verlangerung des Vertragsverhaltnisses schon einige Jahre 
vor Ablauf des alten Vertrages trug die Reichsregierung lediglich 
der Notwendigkeit Rechnung, die oben geschilderten Mifistande 
sobald wie mSglich zu beseitigen. Uberdies bildete die jttngst 
mit der chinesischen Regierung abgeschlossene .Vereinbarung 
iiber Kiautschou einen verstarkten Grund, die ins Auge gefasste 
Umgestaltung der Postdampferverbindungen nach Ostasien binnen 
kiirzester Frist ins Leben treten zu lassen. 

Da die vorzeitige VertragsverlSngerung auf wiederum 15 Jahre 
in gleichem Masse der australischen Linie zugute kam, so hatte 
sich der Norddeutsche Lloyd auch hinsichtlich dieser zu einzelnen 
Zugestandnissen bereit gefunden. So soUte die Fahrgeschwindig- 
keit, die auf der australischen Linie nach Artikel 4 des Nach- 
tragsvertrags ftir die aiteren Schiffe bisher zwischen Neapel und 
Colombo 12,2 und auf den ilbrigen Strecken 11,5 Knoten betrug, 
in Zukunft auf der ganzen fttr die PostbefSrderung in Frage 
kommenden Strecke Neapel— Adelaide fttr diese Slteren Schiffe 
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auf 12,2 Knoten festgesetzt werden. Ferner sollten die auf der 
gedachten Linie zu verwendenden Dampfer mindestens 5300 
Registertonnen — statt bisher 3000 — , neu zu erbauende sogar 
6000 Registertonnen messen. Auch hatte sich der Lloyd 
wiederum bereit erklart, erweiterte Verpflichtungen im Interesse 
der Kriegsmarine zu tibernehmen: neue Schiflfe der subventio- 
nierten Linien woUte er ftir eine etwaige Verwendung im Kriege 
schon bei der Herstellung entsprechend einrichten lassen und 
die etwaige Benutzung samtlicher Reichspostdampfer zu Kriegs- 
zwecken durch Einstellung geeigneter Besatzungsmannschaften 
erleichtern. 

Die erste Beratung des neuen Gesetzentwurfs fand am 15., 
17. und 19. Februar 1898 statt. Sie endete mit der Verweisung 
der Vorlage an eine besondere Kommission von 14 Mitgliedern. 
Diese empfahl den Gesetzentwurf zur Annahme, indes mit der 
Anderung, dass die ErhQhung der Fahrgeschwindigkeit auf der 
australischen Linie und die beabsichtigte Heranziehung Ham- 
burgs zum Ausgangs- und Endhafen der ostasiatischen Fahrt in 
das Gesetz selbst aufzunehmen seien. Die zweite Beratung im 
Plenum folgte am 10. und 12., die dritte am 22. Marz. Das 
Gesetz wurde mit den von der Kommission vorgeschlagenen 
Anderungen angenommen und unterm 13. April 1898 ver- 
kilndigt. 

Auf Grund des Gesetzes wurde mit dem Norddeutschen Lloyd 
unterm i2.^se^lmber ^^^^ ®^^ neuer Vertrag^) abgeschlossen, 
dessen wichtigste Bestimmungen, soweit sie von denen der 
friiheren Vertrage abweichen, in der Anlage 4 zusammengestellt 
sind. Der Vertrag bcriicksiehtigte samtliche oben erorterten 
Zugestandnisse des Lloyd, nur fiir neu zu erbauende 
Dampfer der australischen Hauptlinie schrieb er keinen 
heheren Raumgehalt vor als fiir die sonstigen Schiflfe dieser 
Linie. Bemerkenswert ist noch, dass der Vertrag entsprechend 
einer aus der Kommission stammenden Resolution den Reichs- 
kanzler ermachtigte, landwirtschaftliche Erzeugnisse, die mit 
denen der deutschen Landwirtschaft konkurrieren, von der Ein- 



^) VerCflfentlicht im Reichsanzeiger vom 19. November und im 
Amtsbl. d. K. P. A. Nr. 62/1898. 
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fuhr durch die Reichspostdampfer auszuschliessen.^) Die Sub- 
vention ist im Artikel 35 gemass ihrer Erhohung um 
IV'2 Millionen Mark auf 5 590 000 M. festgesetzt. 

Der Vertrag soUte nach Artikel 39 mit dem 1. April 1899 
in Kraft treten. Dementsprechend war der Beginn der vierzehn- 
tagigen ostasiatischen Fahrten im Artikel 34 ftir den Monat 
April vorgeschrieben. Da sich jedocli die Indienststellung der 
ftir die ostasiatische Falirt neu zu erbauenden Dampfer vor 
Ende September 1899 nicht ermdglichen liess und man zur 
Vermeidung eines ungiinstigen Eindrucks den neuen Verkehr 
nicht Yorher mit minderwertigen Aushilfsschiffen beginnen 
wollte, so wurde mittels Nachtragsvertrags vom 24./18. Marz 18992) 
der Beginn der fiinfzehnjahrigen Vertragsdauer auf den 1. Ok- 
tober 1899 verlegt. Inzwischen schloss der Lloyd mit 
Genehmigung des Reichskanzlers mit der Hamburg-Amerika- 
Linie ein Abkommen,^) wonach letztere sich an den Keichs- 
postdampferfahrten nach Ostasien durch Stellung eines Teils der 
erforderlichen Dampfer beteiligte, ohne indes ihrerseits mit der 
Reichsregierung unmittelbar in Verbindung zu treten. Letzterer 
gegentiber verblicb vielmehr die Vertretung nach wic vor allein 
beim Norddeutschen Lloyd, dem auch weiterhin die alleinige 
Leitung des Betriebs wie die Verantwortlichkeit ftir die ErfttUung 
der vertragsmassigen Verpflichtungen oblag. 

Noch ehe die verdoppelten Fahrten auf der ostasiatischen 
Linie begannen, wurde dem letzten Absatz im Artikel 1 des 
neuen Vertrags entsprechend eine Anderung dahin getroffen, 
dass — unter Wegfall der chinesischen Anschlusslinic Hongkong- 
Schanghai — beide asiatischen Hauptlinien tiber Schanghai nach 
Yokohama geleitet werden soUten. Der unwesentliche Nachteil, 
der in der Verlangerung der japanischen Hauptlinie (Artikel 1 
unter A 2) infolge deren Umleitung tiber Schanghai lag, wurde 
reichlich dadurch ausgeglicheu, dass ktinftig alle 14 Tage (statt 
nach dem urspriinglichen Plane alle 4 Wochen) ein Dampfer der 
Hauptlinie bis Japan lief. Ausserdem erhielt Schanghai dadurch 



1) Artikel 26. 

*) Veroffentlicht im Eeichsanzeiger vom 12. April 1899. 

3) Archiv f. P. u. T. 1899, S. 802. 
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statt einer abwechselnden Verbindung mit SchifFen der Haupt- 
uDd der Anschlusslinie eine vierzehntftgige Verbindung mit 
Schififen der Hauptlinie. 

Nach Artikel 1 war der Unternehmer u. a. verpflichtet, auf 
Verlangen des Reichskanzlers obne besondere Entschadigung die 
Dampfer der Hauptlinien einen niederlUndischen und einen 
belgischen Hafen anlaufen zu lassen. Diese neue Vertragsbestim- 
roung entsprach dem dringenden Wunsche zahlreicher rhein- 
landischer Handelskammem, die nach Ostasien fahrenden Reichs- 
postdampfer mOchten wenigstens bei einem Teile der Fahrten 
auch in Rotterdam aniegen, damit den industrielleu Unter- 
nehmungen Westdeutschlands die M5glichkeit geboten ware, ihre 
Ausfuhrgttter nach Ostasien jenen Dampfern unter Benutzung des 
billigeren Rheinschiflfahrtsweges in Rotterdam — statt wie bisher 
in Antwerpen — zuzufiihren. Nach Beseitigung einiger ent- 
gegenstehenden Schwierigkeiten wurde denn auch vom Reichs- 
kanzler verfiigt, dass vom Juni 1900 ab die von Bremerhaven 
ausfahrenden Dampfer der ostasiatischen Linie neben Antwerpen 
auch Rotterdam anzulaufen hatten. Um die hiermit verbundene 
VerzSgerung auszugleichen , verliessen seitdem die betreffenden 
Dampfer den Ausgangshafen einen Tag frtiher als bisher.^) 

Ungefahr um dieselbe Zeit wurde auch die Insel Penang an 
der Westkiiste Malakkas fiir die Dampfer der ostasiatischen 
Hauptlinie als Anlaufhafen eingeftigt. Der Lloyd hatte die Er- 
laubnis hierzu nachgesucht, um von Penang aus im Anschluss 
an die Reichspostdampfer einen nicht subventionierten regel- 
massigen Dienst nach der Ostkiiste Sumatras einrichten zu 
k5nnen. 2) 

Die subventionierten Linien nach Ostasien und Australien 
gestalteten sich nunmehr wie folgt: 

I. Fiir den Verkehr mit Ostasien. 

1. Jeden vierten Dienstag (etwa Woche 1 und 5) eine 
FahrtvonBremerhaveniiberRotterdam, Antwerpen, Southampton, 
Genua, Neapel, Port-Said, Suez, Aden, Colombo, Penang, Singa- 
pore, Hongkong, Schanghai, Nagasaki und Hiogo nach Yokohama. 



J) Archiv f. P. u. T. 1900, S. 568. 

«) Jahresbericht des Nordd. Lloyd 1900. 
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— Auf der Heimreise, die in Hamburg endet, wird Rotterdam 
nicht angelaufen. 

2. Jedcn vierten Mittwoch (Woche 3 und 7) cine Fahrt 
von Hamburg, ausser Rotterdam uber dieselben AnlaufbSfen 
wie unter 1, ebenfalls nach Yokohama. — Die Rtlckfahrt endet 
in Bremerhaven. 

3. Auf der Anschlusslinie nach dem Neu-Guinea- 
Schutzgebiet in je 8 Wochen einc Fahrt 

von Singapore tiber Batavia, Macassar, Berlinhafen, 
Friedrich-Wilhelmshafen, Stephansort, Finschhafen, Herberts- 
hfthe und Matupi, Stephansort, Friedrich-Wilhelmshafen, 
Berlinhafen, Macassar und Batavia zurCtck nach Singapore. 

11. Fiir den Verkelir mlt Australien. 
Jeden vierten Mittwoch (Woche 2 und 6 oder 4 und 8) 
eine Fahrt von Bremerhaven fiber Antwerpen, Southampton, 
Genua, Neapel, Port-Said, Suez, Aden, Colombo, Fremantle, 
Adelaide und Melbourne nach Sydney. 

Seit dem Jahre 1900 sind noch einige mehr oder weniger 
wichtige Anderungen ira Verlaufe der Linien eingetreten. Im 
Jahre 1901 vermehrte der Norddeutsche Lloyd aus eigenem An- 
triebe fiir den verkehrsstarken Teil des Jahres die Fahrten der 
australischen Hauptlinie, indem er fortan mit Genehmigung der 
Reichsregierung in der Zeit vom September bis Februar jedes 
Jahres drei- statt vierwochentlich einen Reichspostdampfer nach 
Sydney abfertigte. Seit dem Jahre 1905 sind wieder die vier- 
wochentlichen Fahrten eingetreten, nachdem der Lloyd eine 
besondere vierwOchentliche Frachtdampferlinie nach Australien 
eingerichtet und deren Dampfer in die Mitte zwischen die Abfahrt 
je zweier Reichspostdampfer eingeschoben hatte, sodass nunmehr 
eine vierzehntagige rcgelmassige Verbindung nach Australien 
hergestellt ist.^) 

Am 1. Januar 1902 ist mit Genehmigung des Reichs Gibraltar 
als Anlaufhafen der ostasiatischen Linie ausgehend wie heim- 
kehrend hinzugekommen.^) Hierdurch wird der Personenverkehr 
gehoben, der naturgemSss zwischen den deutschen Abgangsh&fen 

Jahiesberichte des Nordd. Lloyd 1902 bis 1905. 
*) a. a. 0. 1902. 
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uud Genua bzw. Neapel ziemlich gering ist, weil die Mehrzahl 
der Reisenden erst in einem dieser italienischen Hafen zugeht 
Oder auf der Heimfahrt dort bereits den Dampfer verlasst. 

Wichtige Anderungen sind in den letzten Jahren auf derNeu- 
Guinea-Anschlusslinie zu verzeichnen gewesen. Grundlegend 
dafilr war der unterm ^^^^e^l^- ^^^^ abgeschlossen« zweite 
Nachtrag zum Vertrage vom ig^^s^p^embL ^898, nach dessen 
einzigem Artikel an Stelle der Anschlusslinie von Singapore 
nach dem deutschen Neu-Guinea-Schutzgebiet und zuriick nach 
Vereinbarung unter den vertragschliessenden Teilen eine oder 
mehrere Anschlusslinien von Anlauf hafen der chinesisch-japanischen 
Hauptlinie nach dem genannten Schutzgebiet und nach den 
sonstigen Inselgruppen des deutschen Sudseeschutzgebiets unter 
solchen Betriebsbedingungen eingerichtet werden konnen, dass 
die Gesamtleistung des Unternehmers auf diesen Anschlusslinien 
gegeniiber der Gesamtleistung der im urspriinglichen Vertrage 
vorgesehenen Neu-Guinea-Linie nicht verringert wird.^) Dem- 
zufolge wurde gegen Ende des Jahres 1900 die Neu-Guinea- 
Linie bis Sydney ausgedehnt und zugleich, um den im Juni 1 899 
von Spanien erworbenen Karolinen- und Marianen - Inseln eine 
bessere Verbindung zu geben, eine neue Zweiglinie Sydney — 
Neu-Guinea— Karolinen— Marianen— Hongkong eingerichtet. Die 
Fahrten sollten nur alle 12 Wochen stattfinden.^) Aber schon 
Ende Dezember 1901 liess man die letztgenannte Linie als zu 
wenig ertragbringend wieder eingehen.^) Dagegen wurden vom 
Januar 1902 ab die Fahrten auf der Linie Singapore—Neu- 
Guinea — Sydney verdoppelt, so dass die Dampfer jetzt alle sechs 
Wochen verkehrten. Vom Oktober 1904 ab wurde Singapore 
als Ausgangspunkt der Anschlusslinie aufgegeben. Hierfilr trat 
Yokohama ein. Auf diese Weise ist der Kreis zwischen der 



1) Zentralbl. f. d. D. E., S. 545. 

^) Hier und im folgenden die Zeitschrift „L'Unioii Postale" Nr. 1/1906. 

3) Die Dampferverbindung nach den Karolinen und Marianen wird 
seitdem gleichzeitig mit einer Verbindung nach den Marshallinseln 
gegen eine jahrliche Vergtitung von 120000 M. durch die Hamburger 
Jaluit-Gesellschaft hergestellt, die den Handel auf diesen Inselgruppen 
vorwiegend in Handen hat und infolgedessen ein grosses Interesse an 
gaten Verkehrsverbindungen dahin besitzt. 
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ostasiatischen und aastralischen Hauptlinie vollstfindig geschlossen. 
Die Verbindungslinie erhielt ihrer neaen Gestaltung cntsprechend 
die BezeichnuDg Austral-Japan-Linie. Sie bewegt sich zurzeit 
— und zwar seit Ausgang des Jahres 1904 in vierwochigen 
Zwischenrftumen') — zwischen den folgenden HSfen: Sydney, 
Simpsonhafen (Bismarck - Archipel), Friedrich - Wilhelmshafen, 
Manila, Hongkong, Yokohama, Kobe^) und zurttck ttber Moji, 
Hongkong, Manila, Friedrich-Wilhelmshafen, Simpsonshafen nach 
Sydney. 

Unerwahnt darf schliesslich nicht bleiben, dass die Hamburg- 
Amerika-Linie seit Anfang des Jahres 1904 mit Genehmigung 
der Reichsverwaltung wieder aus dem Reichs-Postdampferdionst 
ausgeschieden ist. Daftir verzichtete der Norddeutsche Lloyd 
auf seine Beteiligung an dem Frachtdampferdienst nach Ostasien, 
den er im Jahre 1898 gemeinsam mit der Hamburg-Amerika- 
Linie aufgenommen hatte.^ . 

2. Pie afrikanisclie Linie. 

Wie bereits im vorigen Telle dieses Kapitels angedeutet 
worden ist, hatte der zweite Gesetzentwurf des Jahres 1884 
neben den ostasiatischen und australischen Linien auch die . 
Einrichtung subventionierter Dampferfahrten nach Afrika ins 
Auge gefasst. Und zwar war eine Hauptlinie von der deutschen 
Kflste tiber Rotterdam (bzw. Antwerpen), H&vre (bzw. Cherbourg), 
Gor6e (franzOsische Kolonie Senegal), Angra Pequena, Kapstadt, 
Natal, Delagoa-Bay und Mozambique nach Zanzibar, sowie eine 
Anschlusslinie von Gor6e nach den sttdlicher gelegenen Kiisten- 
platzen — letztere unter Heranziehung einer bereits ohne Sub- 
vention bestehenden deutschen Dampferlinie — geplant gewesen. 
Die staatliche Beihilfe soUte sich auf hOchstens 1000000 M. 
belaufcn. Dieser afrikanische Teil des Gesetzentwurfs hattc in 
den Verhandlungen des Reichstags von vornherein wenig 
Beachtung gefunden und war schliesslich mit 166 gegen 157 
Stimmen abgelehnt worden. Die Regierung scheint selbst auf 



Jahresbericht des Nordd. Lloyd 1905. 

*) Schwesterhafen von Hiogo. 

3) Jahresberichte des Nordd. Lloyd 1904 und 1898. 
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diesen Teil dcr Yorlage naeh der ganzen Art seiner Yertretung 
im Reichstage keinen sonderlichen Wert gelegt zu haben. 

Far die Richtigkeit einer solchen Annahme spricht insbe- 
sondere der Umstand, dass die Reichsregierung den Plan sub- 
yentionierter Dampferverbindungen nach Afrika in den nftchsten 
Jahren nicht wieder aufnahm. Erst unterm 5. Januar 1890 trat 
sie mit- einem neuen bezflglichen Gesetzentwurfe hervor, darch 
den der Reichskanzler erm&chtigt werden soUte, „die Einrichtung 
und Unterhaltung einer regelm&ssigen Postdampfschiflfsverbindung 
zwischen Deutschland und Ostafrika auf eine Dauer bis zu zehn 
Jahren an geeignete deutsche Untcmehmer im Wege der engeren 
Submission zu Ubertragen und in dem hierilber abzuschliessenden 
Vertrage eine Beihilfe bis zum H5chstsatze von j&hrlich 
900 000 M. aus Reichsmitteln zu bewilligen.'' ^ Hatte bei dem 
Entwurf vom Jabre 1884 der Schwerpunkt auf der westlichen 
Stre£ke Hamburgh Kapstadt gelegen, die weitere dstliche Verbin- 
dung bis Zanzibar aber im Hintergrunde gestanden,^) so be- 
schrftnkte sich im Gegensatze hierzu die neue Yorlage gerade 
auf die Ostkflste Afrikas. Sie sah nach der beigegebenen Be- 
grflndung nur regelroslssige Dampferfahrten von Hamburg durch 
den Suezkanal bis zur Delagoa-Bay (LourenQO-Marques) vor. 

Yon einer Berflcksichtigung Westafrikas hatte die Regierung 
Abstand genommen, weil, wie der Staatssekretar von Stephan 
in den Reichstagsberatungen erklSrte, bezflglich Westafrikas in- 
zwischen eine sehr bedeutende Entwicklung eingetreten war 
und die dortigen Unternehmungen daher augenblieklich der 
Unterstiltzung in Gestalt einer Dampferlinie nicht bedurften.^) 
Ausserdem unterhielt an der Westkiiste Afrikas die Woermannsche 
Reederei schon damals ohne staatliche Unterstiltzung einzeine 
Dampferlinien, die den Bedtirfnissen vor der Hand genttgten. 
Hierzu kam, dass die Kolonialinteressen Ostafrikas derzeit gerade 
vor denen West- und Slldwestafrikas im Yordergrunde standen.'*) 
Hamburg war als Ausgangshafen vorgesehen, weil es den Haupt- 
sitz der deutsch-ostafrikanischen Handelsbeziebungen bildete. 

1) Aktenstflck Nr. 106 der Bracks, d. E. 1889/90. 

«) Bracks, d. R. 1884/85, S. 817. 

«) Sitzung vom 17. Januar 1890 (Sten. Ber. d. R. 1889/90, S. 1061). 

*) Drucks. d. R 1898/1900, S. 4287. 
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Bis zur Delagoa-Bay soUte die Dampferlinie ausgedehnt werden, 
well der dort belegene portugiesische Hafen LourenQO-Marques 
im allgemeiueti als die Grenze fUr den durch d^n Suezkatial 
sich bewegenden Verkehr mit Ostafrika gait und weil aus&erdem 
die datnals gerade in starkem Anfbltihen befindliche SQdafrika- 
nische Republik auf die Vertindung nach diesem Hafen hohen 
Wert legte, wodurch letzterer ein hervorragender Breiitipunkt 
des Handels zu werden versprach. Wegen dfer portugiesischen 
Interessen sollte auch Lissabon angelaufen werden. Im iibrigen 
deutete nur die Begrtindung des Gesetzentwurfs auf diesen Ver- 
lauf der Linie bin. Die Festsetzuog der anzulatifenden Ilftfen 
sollte in letzter Reihe, wie bei den ostasiatiscben und australischen 
Fahrten, dem Reichskanzler yorbebalten bleiben. 

Der Gesetzentwurf wurde bei der ersten Beratung im Reichs- 
tage (am 17. Januar 1890) der Budgetkommission liberwiesen, 
aiiis der er mil zwei unwesentlichen Ergftnzungen ^), im tibrigen 
jedoch unverSndert hervorging^). Schon am 20. Januar folgte die 
ziflreite und am 21. die dritte Lesung. Das Gesetz wurde dabei 
in der von der Budgetkommission vorgeschlagenen Fassung 
angenommen und unterm 1. Februar 1890 verkUndigt. Die Ver- 
handlungen im Reicbstage batten weit mehr einer Kolbnialdebatte 
als der Beratung iiber eine Dampfersubventionsvorlage geglichen ; 
der eigentliche Beratungsgegenstand war fast ganz in den Hinter- 
grund getreten. Die kolonialfeindlichen Parteien batten sich als 
die einzigen Gegner der Vorlage gezeigt. 

Gem&ss § 1 des Gesetzes forderte die Regierung eine An- 
zahl grOsserer SchifiFahrtsgesellschaften zur Einreicbung von An- 
geboten auf. Mehrere Hamburger Firmen erhielten ftir ein 
gemeinsames Angebot den Zuschlag. Nachdem sie zu dem ge- 
planten Zweck eine Aktiengesellschaft unter der Firma ^Deutsche 
Ostafrika-Linie" mit einem Aktienkapital von 6 000 000 M. 
gegrundet hatten,^) schloss der Reichskanzler unterm 9./5.Mai 1890 



^) Die Ergfinzungen bezogen sich auf die Anlage, die im Gegensatz 
zu den EntwUrfen des Jahres 1884 dem Gesetze von vornherein bei- 
gefQgt war und ebenfalls Anhaltspunkte fUr den abzuschliessenden Yer- 
trag enthielt. 

«) Aktenstack Nr. 130 der Drucks. d. R. 1889/90. 

») Drucks. d. R. 1898/1900, 8. 4301. 

3* 
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einen Vertrag mit der Gesellschaft ab.*) Die wichtigsten Be- 
8timmuiigeu desselben sind, soweit sie sich nicht mit denen 
des ersten Lloyd-Vertrages decken, in der Anlage 5 znsammen- 
gestellt. WUhrend die Erlfiuterungen zum Gesetzentwurfe nur 
eine einzige Linie vorgesehen batten, wies der Vertrag eine 
Hauptlinie von Hamburg bis Delagoa-Bay sowie, von Zanzibar 
ausgehend, eine nOrdliche und eine sQdliche Efistenlinie auf. Die 
Hauptlinie soUte nur die wichtigeren Hafen anlaufen, die Ktisten- 
linien dagegen den Anschluss fiir die kleineren Kttstenplatze her- 
stellen. Hierdurch wurde die unerwtinschte VerzOgerung ver- 
mieden, die ein unmittelbares Anlaufen der kleineren Ktisten- 
plfttze fur die Hauptlinie zur Folge gehabt hUtte. Oberdies war 
die Massnahme auch deswegen geboten, well die Dampfer des 
geplanten Raumgehalts von Uber 2000 Registertonnen brutto 
einzelne der kleineren EtistenplHtze flberhaupt nicht, andere nur 
mit betr^chtlichen Schwierigkeiten h3,tten anlaufen k5nnen. Aus 
diesem Grunde war fiir die Dampfer der EtLstenlinien ein Brutto- 
Baumgehalt von nur 500 Registertonnen vorgeschrieben. Die 
Anderung setzte die Untemehmer ausserdem instand, auf der 
nOrdlichen Anschlusslinie 26 statt 13 Fahrten jahrlich auszu- 
ftihren, wodurch den wichtigeren Pl&tzen des deutschen Interess^n* 
kreises der Vorteil einer monatlich zweimaligen Verbindung 
erwuchs. 

Die regelmassigen Fahrten soUten nach Artikel 21 des Ver- 
trags spatestens im Marz 1891 aufgenommen werden. Vorher 
batten jedoch, im Juli 1890 beginuend, wenigstens auf der Haupt- 
linie drei oder vier vorlSufige Fahrten in Zwischenraumen von 
h5chstens je acht Wochen stattzufinden. Demzufolge hat der 
erste Reichspostdampfer nach Ostafrika am 23. Juli 1890 den 
Hamburger Hafen verlassen. Die weiteren vorlaulSgen Fahrten 
folgten am 17. September und 12. November 1890 sowie am 
7. Januar 1891. 2) Sie beruhrten samtlich dem Vertrage ent- 
sprechend die Hftfen Rotterdam, Lissabon, Neapel, Port-Said, 
Suez, Aden, Zanzibar, Daressalam, Mozambique und Delagoa-Bay. 
Bei der dem Reichskanzler vorbehaltenen Wahl zwischen einem 



1) VerfiffentUcht im Zentralbl. f. d. D. R., S. 122 ff. 
») Amtsbl. d. R. P. A., Nr. 37/1890. 
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niederl&ndischen oder belgischen Hafen hatte sich die Regierung 
fUr Rotterdam entschieden, wegen der zwischen diesem Handels- 
platz und der Delagoa-Bay bestehenden lebhaften Verkehrs- 
beziehungen. 

Inzwischen war am 1. Juli 1890 das deutsch-englische Ab- 
kommen getrofifen worden, worin Deutschland zugunsten Eng- 
lands auf die Erhaltung der Selbstandigkeit des Sultanats Zanzibar 
verzichtete. Dadurch sah sich die Reichsregierang naturgemSss 
bestimmt, den Handel und Verkehr des ostafrikanischen Schutz- 
gebiets tunlichst unabh^ngig von Zanzibar zu gestalten. Beim 
Beginn der regelmSssigen Fahrten (4. MSrz 1891) findet sich 
infolgedessen der Fahrplan sowohl der Hauptlinie wie namentlich 
der der Ktistenlinien wesentlich verandert. Auf der Hauptlinie 
wurde Daressalam vor Zanzibar angelaufen und als neu waren 
zwei weitere deutsche Anlaufhafen, Tanga und Lindi, hinzu- 
gekommen. Die Zweiglinien aber waren statt in eine nSrdliche 
und eine sttdliche in eine deutsche und eine portugiesische gc- 
schieden, von denen die erstere Ton Daressalam statt von Zanzibar 
ausging und eine doppelte Rundfahrt, einmal nach den stldlichen, 
dann nach den n5rdlichen Kustenplatzen des deutschen Schutz- 
gebiets (unter jedesmaliger Einreihung von Zanzibar) darstellte, 
wahrend die portugiesische Zweiglinie in Zanzibar ihren Aus- 
gangspunkt nahm und von dort bis zu ihrem Endpunkte Inhambane 
auf dem Hin- wie auf dem Rtlckwege lediglich portugiesische 
Kflstenplatze berilhrte. Die englischen PlStze Lamu, Pemba und 
Mombassa wurden ttberhaupt nicht mehr angelaufen. 

Die Fahrten gestalteten sich — durchweg vierw5chentlich — 
wie folgt: 

A. Eine Hauptlinie von Hamburg tLber Rotterdam, Lissabon, 
Neapel (Posthafen), Port-Said, Suez, Aden, Tanga, Daressalam, 
Zanzibar, Lindi und Mozambique nach Delagoa-Bay und 
ebenso zurflck. 

B. Eine Zweiglinie (sogen. deutsche) von Daressalam 
Uber Bagamoyo, Zanzibar, Eilwa, Lindi, Mikindani, Lindi, 
Kilwa, Daressalam, Zanzibar, Bagamoyo, Saadani, Pangani, 
Tanga, Pangani, Saadani und Bagamoyo wiederum nach 
Daressalam. 
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C. Sine Zw^iglinie (sogen. portugiesische) von Zanzibar 
aber Ibo, Mozanibiqae, Quclimane, ConeciQao (nach Bedarf), 
Beira (nach Bedarf), Chiloane nach Inhambane and 
zurtick tiber Quelimane, Mozambique undlbo nach Zanzibar. 

Die Umwaudlung der Fahrten unter B in vierwdchentliche 
an Stelle der im Yertrage fUr die Zweiglinie B geplanten 
vierzehnt&gigen hatte eine Yerminderung der Leistungen des 
Unternehmers nicht zur Folge. 

Schon im Jabre 1892 sah sich die Deutsche Ostafrika-Linie 
veranlasst, ohne ErhOhung der Subvention mit Oenehmigung des 
Reichskanzlers die Hauptlinie bis Durban (Natal) auszudehnen^), 
ui]\d 1896 ging sie, ebenfalls ohne ErhShung der staatlichen 
Beihilfe, zu einer Yermehrung der Fahrten auf der Hauptlinie 
ilber, indem sie zunftchst die Zoitabstfinde zwischen den einzelnen 
Fahrten auf drei Wochen abkOrzte und im Jahre 1898 sogar 
vierzehntagige Fahrten einfiihrte. Mit den Jahren erfuhr auch 
der Yerlaof der Linien im einzelnen verschiedene Anderungen, 
sodass sich sohliesslich der Fahrplan fClr das Jahr 1900 folgender- 
massen gestaltete:^ 

A. Hauptlinie (vierzehntagig). 

Ausgehend yon Hamburg Uber Amsterdam bzw. Ant- 
werpen (abwechselnd), Lissabon, Neapel, Port-Said, Suez, Aden, 
Mombassa (nur vierwOchentlich), Tanga, Daressalam, Zanzibar, 
Mozambique, Beira, Delagoa-Bay, Durban (nur vierwachentlich). 

Heimkehrend traten in den portugiesischen Besitzungen 
(alle vier Wochen) Inhambane und Quelimane hinzu. In Europa 
wurden nach 'Neapel zunachst Marseille (yierw5chentlich) und 
statt Amsterdam oder Antwerpen abwechselnd Rotterdam und 
Ylissingen angelaufen. 

B. NOrdliche Kiistenlinie (vierwochentlich). 
Anschliessend an die ausgehenden Dampfer der Hauptlinie 
eine Fahrt von Tanga (iber Pangani, Saadani, Bagamoyo, 
Daressalam, Zanzibar, Kilwa, Lindi, Mikindani nach Ibo und 
umgekehrt. Dabei warden Daressalam und Bagamoyo auf der 
Fahrt von Norden nach Silden je zweimal, n§,mlich vor und nach 

^) Amtsbl. d. R. P. A. Nr. 53/1891. 
3) Bracks, d. R. 1898/00, S. 4287. 
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Zanzibar berfthrt Der Anschluss an die Uauptdampfer fand hr 
die Richtung Nord— Sftd in Daressalam, ffir die Richtung Sfid-^ 
Nord in Zanzibar statt. 

G. Sadliche Kflstenlinie (yierwSchentlich). 

Fahrt Ton Beira tiber Qaelimane, Chinde, Parapat nach 
Mozambique und zuriick, mit AnscMuss an die Hauptlinie in 
Beira nach beiden Richtungen und in Mozambique in der 
Richtung nach Norden. 

Inzwischen rUckte der Ablauf des mit der Ostafrika-Linie 
abgeschlossenen Vertrags heran. Da die regelm&ssigen Fahrten 
am 4. Marz 1891 begonnen hatten und vertragsgemfiss (Art. 21) 
die bis dahin ausgefilhrten vorl&ufigen Fahrten zum Sehlusse der 
Yertrag»dauer von den regelm&ssigen Fahrten in Abzug gebracht 
werden soUten, so erreichte der Vertrag gegen Ausgang des 
Jahres 1900 sein Ende. Die Reiehsregierung musste daher:, weil 
ein Wegiall der Subvention nach Lage der VerhUtnisse nicht 
in Frage kam, auf eine erneute gesetzliche Regelung dw An- 
gelegenheit Bedacht nehmen. 

Bei den zu diesem Zwecke aufgenommenen Vorarbeiten 
ging die Regienmg in erster Linie von der Erwagung aus, dass 
die seit zwei Jahren ausservertraglich eingeftthrten vierzdm- 
t&gigen Fahrten vertragsmassig sicherzustellen seien. Denn die 
gemachton Erfahrungen hatten bewiesen, dass die verinehrten 
VerbinduBgen keine tiberflussige Massnahme darstellten, sondern 
durchaus im Bedtirfnis lagen. Die Befriedigung eines solchen 
VerkehrsbedQrfnisses durfte aber nicht auf eine freiwillige Leistung 
des Uatemehmers angewiesen bleiben. 

Feraer lag es nach der Auffassung der Reiehsregierung 
sowoM im: Interesse des Ansehens der Deutschen OstaMka-Linie 
wie im besonderen Interesse des deotsch-ostafrikanischen Schutz- 
gebietes, dass wenigrtens auf der Strecke zwischen dem letzten 
europ&ischen Hafes (Neapel) und Daressalam als dem Mittelpnnkt 
des deutschen Schutzgebiets die deutsche Linie die gleiche 
Oeschwindigkeit, namlich yon 12 Knoten, wie die Linie Marseille 
— Zanzibar— Madagaskar der franzOsischen Messageries Maritimes 
entmckelte. 

Im weiteren bedurfte nach Ablauf der zehnjahrigen Vertrags- 
zeit das altere in der ostafrikanischen Fahrt verwendete Schiffs- 
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material einer Verbcsseruiig, ein Ziel, das auch von dcr Unter- 
nehmerin als berechtigt anerkannt wurde. Indessen hatte es 
bisher gerade die Verwendung aiterer Schiffe der Deutschen 
Ostafrika-Linie mSglich gemacht, die grossen Mehrleistungen 
gegetJiiber dem Vertrage ohne ErhOhung der Reichsbeihilfe aus- 
zufUhren. Andererseits hatte die Aufrechterhaltung des vierzehn- 
tagigen Dienstes mit einem der Entwicklung der Verhaltnisse 
entsprechenden, d. h. in den wesentlichen Bestandteilen zu er- 
ncuemden Schiffsraaterial eine so bedeutende ErhShung der 
Subvention erfordert, wie sie die Regierung von der Volks- 
vertretung augenblicklich nicht fordern zu dttrfen glaubte, nach- 
dem sie erst vor kurzem fiir die Reichspostdampferlinien des 
Norddeutschen Lloyd eine SubventionserhShung von IV2 Million 
Mark nicht ganz ohne Mtlhe durchgesetzt hatte. 

Die hierin liegende Schwierigkeit gedachte die Reichs- 
regierung durch eine rftumliche Ausdehnung des Untemehmens, 
und zwar durch Einbeziehung des Eaplandes in die afrikanischen 
Reichspostdampferfahrten auszugleichen. Eine derartige Er- 
weiterung konnte dem Reiche fiir eine angemessene Erh5hung 
der Beihilfe und dem Untemehmer ftlr die zu steigernden 
Leistungen einen gewissen Ersatz bieten. Das Kapland mit dem 
^vichtigen Transvaalgebiet als Hinterland hatte nach t^berzeugung 
der Reichsregierung ftlr die Entwicklung des deutschen Handels- 
verkehrs eine solche Bedeutung, dass man sich von einer 
unmittelbaren regelinfissigen Verbindung dahin nicht nur gttnstige 
Finanzergebnisse des Unternehmens, sondern auch eine erspriess- 
liche Ausdehnung des deutschen Absatzgebiets versprechen 
konnte. Damals bildete eine reine Erachtdampferlinie der 
Deufsch-Australischen Dampfschiffsgesellschaft zu Hamburg die 
einzige unmittelbare deutsche Verbindung mit dem Kaplaiide, 
indent ihre Dainpfer auf der Ausreise alle vier Wochen Kip- 
stadt^) und monatlich zweimaP) Port- Elizabeth anliefen; da sie 
aber auf der RUckfahrt den Weg durch den Suezkanal nahmen, 
so fehlte heimkehrend jede deutsche Verbindung.' Denn der 
aber Deutsch-SUdwestafrika einmal monatlich nach Kapstadt 
fahrende Woermanndampfer kam wegen seiner langsamen Fahrt 

>) Drucks. d. E. 1898/1900, S. .4296, 
») Nauticus 1900, S. 372. 
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als Handelsverbindung mit dem Kaplande nicht in Betracht; er 
diente vielmehr lediglich dem Lokalverkehr. Der kaplandische 
Haridelsvcrkehr Deutschlands lag infolgedessen zum grOssten 
Teil in den Handen der englischen Castle- & Union-Line, die 
aus diesem Grande ihre sogenannten Intermediate-Dampfer sogar 
Hamburg anlaufen licss. 

Bei dem grossen Entfernungsunterschiede zwiscben der 
Strecke Hamburg — Kapstadt auf dem westlichen Wege (6592 See- 
meilen) und Hamburg— Suezkanal— Kapstadt (9592 Seemeilen)i) 
hatte im Interesse der Schnelligkeit in erster Reihe der west- 
liche Weg in Frage kommen milssen. Aus finanziellen Rtlck- 
sichten neigte jedoch die Reichsregierung zu einer Verbindung 
des westlichen mit dem Sstlichen Wege in der Weise, dass in 
vierzehntHgigen Zwischenraumen von Hamburg aus Rundfahrten 
um Afrika zu veranstalten seien, die abwechselnd das eine Mai 
von Osten her durch den Suezkanal um das Kap, das andere 
Mai von Westen um das Kap und zurftck durch den Suezkanal 
zu leiten waren. Diese Fahrten liessen sich mit einem geringeren 
Schiflfsbestande, also wohlfeiler ausflihren, als wenn neben der 
bestehenden ostafrikanischen Linie eine selbgtandige Linie von 
Hamburg aus an der Westkttste Afrikas nach dem Kap und 
vielleicht weiter bis Delagoa-Bay (bzw. Beira) eingerichtet 
wftrde. Andererseits genligte es vor der Hand, wenn auf dem 
kurzen Wege in regelmSssigen Zwischenraumen von vier Wochen 
ein subyentionierter Dampfer nach Kapstadt fuhr, zumal die Be- 
ffirderung der siidafrikanischen Briefpost auch nach Einrichtung 
der geplanten westlichen Afrikafahrten immer noch vielfach auf 
die Benutzung der englischen Schnelldampfer der Castle- & 
Union-Line angewiesen blieb. Denn eine Konkurrenz mit diesen 
wfire bei ihrer hohen Geschwindigkeit (W/^—l^ Knoten) und 
bei der Haufigkeit ihrer Fahrten (w5chentlich eine Reise in 
jeder Richtung) nur mit ganz erheblichen finanziellen Aufwen- 
dungen durchfiihrbar gewesen und lag daher zurzeit ganzlich 
ausser dem Bereiche der M5glichkeit. 

Nach den erSrterten Gesichtspunkten arbeitete die Regienmg 
einen Gesetzentwurf aus und legte ihn am 6. April 1900 dem 



1) Drucks. d. E. 1898/1900, S. 4299 Anm. 
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Reichstagc vor.^ Danach sallte der Reichskanzler ermiehtigt 
werden, ^nach Ablauf des bestehenden Vertrags die Einrichtung 
Qud Unterhaltung einer vierzehnt&gigenPostdampfschifisverbindung 
mil Ostafrika und einer vierwOchentlichen Postdamp&cbiffs- 
verbindung mil Stldafrika auf eine Dauer bis zu 15 Jahren an 
einen geeigneten deutschen Unternehmer gegen eine Beichs- 
beihilfe bis zum H5chstbctrage von 1350 000 M. zu Qbertragen.'' 
Nach § 2 des Gesetzentwurfs und der diesem beigegebenen Denk- 
schrift soUten auf einer Hauptlinie die obeu bereits erw&hnten 
Bundfahrten um Afrika ausgefUhrt und daneben zur Herstellung 
einer regelm&ssigen vierzehntagigen Verbindung mit den ost- 
afrikanischen FlMzen eine Zwischenlinie errichtet werden, 
die in vierwOchigen Zeitabstanden von Hamburg durch den 
Suezkanal bis Beira und zurQck auf demselben Weg6 zu ver- 
kehren batte. Die Fahrgeschwindigkeit war fttr die gesamte 
westliche Hauptlinie auf 12 Knoten festgesetzt und hinsiehtlich 
der Sstlichen Hauptlinie fflr die Strecke Neapel— Daressalam 
von IOV2 ftuf ebenfalls 12 Knoten erhdht. Ausserdem sab § 3 
des Gesetzes fUr neu zu erbauende Schiffe der Hauptlinien eine 
ErhOhung der vertragsm&ssigen Geschwindigkeit vor, sofem auf 
einer ausl&ndiscben Konkurrenz-Postlinie eine Steigerung der 
vertragsmassigen Fahrgeschwindigkeit erfolgte. Diese Erhdhang 
der Fahrgeschwindigkeit soUte obne besondere Gegenleistung 
des Beichs erfolgen, wenn der Unternehmer der ausl&ndischen 
Postlinie die f(ir seine Dampfer vorgescbriebene Fahrgeschwindig- 
keit ohne Erhohung der vertragsmassigen Subvention steigerte. 
Eine Verlangerung der Vertragsdauer von 10 auf 15 Jahre 
erschien geboten, um die Unternehmerin einmal nicht schlechter 
als den Norddeutschen Lloyd zu stellen; sodann erforderte das 
Untemehmen bei der geplanten Erweiterung in absehbarer Zeit 
den Neubau von acht Dampfem im Gesamtwerte von mehr als 
17 Millionen Mark.^) Flir die Ausnutzung dieses SchifEsmaterials 
musste der Unternehmerin bei Berechnung der Qblichen Ab- 
schreibungen eine ausreichende Frist gesichert werden- 

Aktenstttck Nr. 702 der Drucks. d. R 1898/1900. 

*) Tats&chlich hat die Ostafrika -Linie bis zum Jahre 1905 
aclit Beichspostdampfer im Werte yon nahezu 20 000 000 M. banen 
lassen. 
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Von einer Einbeziehung des sadwestafrikaDischen Schutz- 
gcbietes in die Hauptlinie sah die Denkschrift vorULufig ab, 
weil, selbst wenn nur Swakopmund und auch dieser Hafen allein 
zum Absetzcn und Aufhehmen von Post und Reisenden angclaufen 
wur^e, infolge des Umwegs von 108 Seemeilen und der 
ung^nstigen Landungsverh&ltnisse in Swakopmund auf der Fabrt 
bis Eapstadt ein Zeitverlust von zwei Tagen unvermeidlich 
gewesen ware. Eine derartige VerzOgerung musste aber im 
Hinblick auf die englischen Eonkurrenzlinien, denen man an 
Schnelligkeit wenigstens nahekommen woUte, unbedingt ver- 
mieden werden. Eine weiterc Steigerung der Geschwindigkeit 
zur Einholung dieses Zeitverlustes hfttte wiederum eine unver- 
haltnismassige Erhdhung der Reichsbeihilfe erfordert. tfbrigens 
war die Woermannlinie, die einmonatliche Fahrten von Hamburg 
nach dem sMwestafrikanischen Schutzgebiet unterhielt und dort 
die Hafen Swakopmund, Walfischbay und LUderitzbucht anlief, 
in jeder Weise bemilht, durch Einstellung gr5sserer Dampfer mit 
besseren Passagiereinrichtungen den Verkehrsinteressen des 
Schutzgebiets in tunlichst weitgehendem Masse Rechnung zu 
tragen.O Ausserdem verkehrte nocli alle vier Wochen im 
Anschluss an die englischen Kapstadt - Dampfer ein kleiner 
Dampfer zwischen Kapstadt und Swakopmund— Ltideritzbucht. 
Auch die Verbindungen nach den anderen westafrikanischen 
Schutzgebieten Togo und Kamerun waren zurzeit als aus- 
reichend anzusehen.^) Ein Anlaufen dieser Gebiete mit den 
Dampfern der geplanten Hauptlinie h&tte eine noch grOssere 
Zeitvers&umnis als ein Anlaufen von Swakopmund zur Folge 
gehabt. 

Der Gesetzentwurf fand — abgesehen von der sozialdemo- 
kratischen Parte! — im Reichstage keinen wesentlichen Wider- 
spruch. Er wurde zwar nach der ersten Lesung (25. April) einer 
besonderen Kommission von 14 Mitgliedem tlberwiesen, ging 
aber aus dieser nach zweitagiger Beratung unverandert hervor 
und wurde darauf am 7. und 9. Mai in zweiter und dritter 
LesuBg in der von den verbOndeten Regierungen vorgelegten 

1) Drucks. d R. 1898/1900, S. 4301 und Sten. Ber. d. B. 1898/1900, 
S. 5098. 

«) Sten. Ber. d. R. 1898/1900, S. 5098. 
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Fassung aDgenommen. Unterm 25. Mai 1900 ist das Gesetz ver- 
kflndigt worden. 

Wie bereits in der Denkschrift zu dem Entwurf angedeutet 
war, lag es in der Absicht der Reichsverwaltung, bei der er- 
neuten Vergebung der subventionierten Fahrten in erster Reihe 
die bisherige Unternehmerin zu beriicksichtigen. Da die Deutsche 
Ostafrika-Linie auf die gestellten Bedingungen einging, so wurde 
mit ihr der in Anlage 6 auszugsweise wiedergegebene Vertrag vom 
21./9. Juli 1900 abgeschlossen 1). Die wesentlichsten Anderungen 
gegen den bisherigen Vertrag bestanden — abgesehen von der 
im Gesetze vorgesehenen Erweiterung der Fahrten und Er- 
hOhung der Fahrgeschwindigkeit — in der ErhOhung des Brutto- 
raumgehalts der neu einzustellenden Schiffe (Art. 10), und 
zwar von 2200 Registertonnen auf 5000 Registertonnen filr die 
Dampfer der Hauptlinie und auf 2400 fftr diejenigen der Zwisehen- 
linie, ferner in der Verpflichtung des Untemehmers, bei Auswahl 
der Bemannung der Dampfer auf ihre Verwendbarkeit im Kriege 
Rttcksicht zu nehmen (Art. 31) und im Falle einer Mobilmachung 
den Ankauf oder die sonstige Inanspruchnahme der Dampfer zu 
gestatten (Art. 16), sowie in der Zulassigkeit der Ausschliessung 
gewisser landwirtschaftlicher Erzeugnisse des Auslandes von der 
Einfuhr durch die Reichspostdampfer. Weiter war der Unter- 
nehmerin im Artikel 1 des Vertrags die Verpflichtung auferlegt, 
die Dampfer der von ihr ausservertragsmSssig betriebenen Bombay- 
Linie einzelne Hafen des ostafrikanischen Schutzgebiets ohne 
besondere Entschadigung anlaufen zu lassen. 

Der Vertrag ist nach Artikel 43 mit dem 1. April 1901 in 
Kraft getreten. Bis dahin wurde der frfthere Vertrag, der eigent- 
lich bereits gegen Ende des Jahres 1900 ablief, durch Artikel 44 
des neuen Vertrags ausdrucklich verlangert. Der Beginn der 
Rundfahrten erlitt jedoch durch die kriegerischen Verwicklungen 
in Sildafrika zunslchst noch eine Verz5gerung^). Diese st5rten 
das L5schen und Laden der Schiffe derart, dass man sich behufs 
Beschrfinkung der hieraus sich ergebenden Unregelm&ssigkeiten 
genOtigt sah, mit Genehmigung des Bundesrats die Rundfahrten 

*) YerOffentlicht im Eeichsanzeiger Nr. 186 vom 7. Aug. 1900 und 
im Amtsbl. d. R. P. A. Nr. 53/1900. 

«) Archiv f. P. u. T. 1901, S. 339 ff. 
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bis auf weiteres durch die Fahrten zweier getrennten Linien, 
Hamburg— Kapstadt—Delagoa-Bay und zurflck und Hamburg— 
Suez— Durban und zurftck, zu ersetzen.^) Urn fttr ahnliche Fftlle 
in Zukunft eine sichere Grundlage zu haben, schloss die Reichs- 
regierung unterm 17./5. Juni 1901 mil der Ostafrika-Linie einen 
Nachtragsvertrag2), wonach auf Grund besonderer Vereinbarung 
voriibergehend an Stelle der in Artikel 1 unter A des Vertrags 
vorge^ehenen zweiwOchentlichen Rundfahrten zwei vierwOchentliche 
Fahrten — eine Ostlinie und eine Westlinie — eingerichtet 
werden kSnnen, die sich mit ihren Endpunkten erreichen mftssen 
und von denen jede die Aus- und die Heimreise auf ein- und 
derselben Seite Afrikas ausfilhrt. 

Erst im Juli 1901 begannen die Rundfahrten, und zwar die 
erste 5stliche am 3., die erste westliche am 17. Juli. 3) Seitdem 
haben die Fahrplfine mchrfache Anderungen erfahren. Soist im 
Jahre 1904 auf der Zwischenlinie Genua als Posthafen an die 
Stelle von Neapel getreten und Marseille als Anlaufhafen der 
Hauptlinien hinzugekommen. Im Jahre 1905 trat Dover J^uf 
der Zwischenlinie sowohl auf der Aus- wie auf der Heimreise 
und im Jahre 1906 Boulogne auf der westlichen Rundfahrt als 
Anlaufhafen hinzu. Dagegen ist im Jahre 1904 Lissabon auf 
der 5stlichen Rundfahrt auf der Heimreise und auf der west- 
lichen auf der Ausreise weggefallen. Nachdem Tanger schon 
langere Zeit durch die Dampfer der Hauptlinien angelaufen war, 
brachte der Fahrplan 1906 auch ein Anlaufen von Algier durch 
die Schiffe der Zwischenlinie. 

Der Verlauf der Linie ist nunmehr folgender: 
1. OstlicheRundfahrt(vierw8chentlich): Hamburg, Bremer- 
haven*, Rotterdam, Lissabon, Tanger, Marseille, Neapel (Post), 
Port-Said, Suez, Aden, Kilindini, Tanga, Daressalam, Zanzibar*, 
Beira, Delagoa-Bay, Durban, East-London, Port-Elizabeth, Kap- 
stadt, Las Palmas, Dover, Antwerpen, Bremerhaven, Hamburg. 



1) Die Leistung der Untemehmerin war hierbei grSsser als im Ver- 
trage vorgeseheD, da die beiden Linien auf der Strecke Darban— Delagoa** 
Bay tlbereinandergriffen. 

«) Zentralblatt f. d. D. R. 1901, S. 235. 

8) Archiv f. P. u. T. 1901, S. 500. 
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2. Westliche Rundfahrt (vierwSchentlich): Hamburg, 
Bremerhaven, Antwerpen, Boulogne, Las Palmas, Kapstadt, Port- 
Elizabeth, East-London, Durban, Delagoa-Bay, Beira, Mozambique, 
Zanzibar, Daressalam, Zanzibar, Tanga, Eilindini, Aden, Suez, Port- 
Said, Neapel (Post), Marseille, Tanger, Lissabon, Vlissingen, 
Bremerhaven*, Hamburg. 

3. Zwischenlinie, 

a) Ausreise (wSchentlich) : Hamburg, Rotterdam, Dover, 
Lissabon, Algier, Genua (Post), Port-Said, Suez, Aden, 
Mombasi^a, Tanga, Daressalam, Zanzibar, Bagamoyo, Silwa, 
Lindi, Mikindani, Ibo, Mozambique, Beira. 

b) Heimreise: Beira, Mozambique, Ibo, Mikindani,Lindi, 
Kilwa, Daressalam, Zanzibar, Bagamoyo, Tanga, Mombassa, 
Aden, Suez, Port-Said, Genua (Post), Algier, Lissabon, Dover, 
Kotterdatn, Hamburg. 

['^Nur bei gentigender VeranlassaDg aDgelattfen.] 
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Kapitel 11. 

Begriindung und Ziele der deutschen 
Dampfersubventionen. 



1. Die Linien naoh Ostasien und Au&tralien. 

Aus den amtlichen Begrilndungen der ersten Dampfersub- 
ventionsvorlagen treten zwei Momente unverkennbar als lei tend e 
Gesichtspunkte hervor: das Bedttrfnis unmittelbarer, regel- 
massiger Dampferverbindungen nach Ostasien and Australien 
und das Bestreben, Deutschland hinsichtlich der Seeschiffahrt 
nach dea genannten L&ndergebieten so weit wie mOglich vom 
Auslande unabhftngig zu machen. 

Es bestanden zwar im Jahrc 1884 bereits deatsche Dampfer- 
linien nach Ostasien und Australien. So unterhielt die deutsche 
Dampfschififsreederei in Hamburg, die sogenannte ^^Eingsin- 
Linie**, eine Verbindung nach Ostasien und die Firma Rob. M. 
Sloman & Co. in Hamburg eine solchc nach Australien. Die 
Dampfer dieser Linien hielten aber, wenngleich filr die Aus- 
fahrten gr5sstenteils bestimmte Abgangszeiten festgesetzt waren, 
weder fttr die Ankunft am Bestimmungsorte noch fttr das An- 
laufen von Zwischeuh3,fen einen bestimmten Fahrplan inne. Sie 
suchten vielmehr in der Regel auf der Fahrt Ladung, wo solche 
zu finden war, und nahmen zu diesem Zwecke je nach Bedarf 
Iftngeren oder kUrzeren Aufenthalt in den verschiedensten auslllQ- 
dischen HSfen. Insbesondere gestaltete sich die RQckfahrt 
gew5hnlich derart willktlrlich, dass man von einer regelmslssigen 
Verbindung nicht mehr im entferntesten sprechen konnte. 
Daza kam eine recht unbedeutende Fahrgeschwindigkeit, be- 
griindet in dem Streben nach mftssigem Kohlenverbrauch und einer 
dadurch ermflglichten grOsseren Wohlfeilheit des Unternehmens.^) 

1) Aktenstttck Nr. Ill der Drucks. d. R. 1884 sowie Nr. 16 und 208 
der Bracks. 1884/85. 
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Infolge dieser Umstande betrug z. B. die durchschnittliche Fahr- 
zeit der Slomanschen Dampfer von Hamburg nach Sydney nicht 
weniger als 78 Ve Tage,^) wahrend die subvenlionierteu Dampfer 
der englischen Peninsular & Oriental Company und Orient Line 
die Reise nach Australien in 40—45 Tagen, die von Marseille 
ausgehenden ebenfalls subvcntionierten Dampfer der franzosischen 
Messageries Maritimes aber die Fahrt dahin in durchschnittlich 
42 Tagen zurilcklegten.2) Ein ahnliches MiBverhaltnis bestand 
auf der Strecke nach Ostasien zwischen den deutschen Dampfern 
einerseits und den englischen und franzSsischen Postdampfern 
andererseits. 

Der deutsche Handel und die deutsche Industrie waren 
daher gezwungen, sich im Verkehre mit den gedachten LSndern 
entweder mit den mangelhaften deutschen BefOrderungsgelegen- 
heiten zu begntigen oder aber bei der Versendung und dem 
Bezuge ihrer Waren sich der Schiflfe fremder Nationen zu be- 
dienen. Beides war gleich wenig wftnschenswcrt. Schnelligkeit 
in der BefSrderung und Pflnktlichkeit in der Ablieferung der 
Ware sind zwei Momente, auf denen in unserer raschlebenden 
Zeit die Fflhrung der Handelsgeschafte weseutlich beruht. Ver- 
mehrte Schnelligkeit bedeutet gesteigerlen Umsatz, gesteigerter 
Umsatz vermehrten Verdienst; Die Pftnktlichkeit in der Ab- 
lieferung einer Ware ermOglicht es dem Kaufmann wie dem 
Fabrikanten, die Aussichten, die ein bestimmtes Unternehmeh 
biotet, mit grdsserer Sicherheit im voraus zu berechnen. Wer 
mit einem Dampfer Waren und besonders wertvoUe Waren er- 
wartet, fttr den sind diese so gut wie Geld, und nichts ist 
wichtiger, als dass dieses Geld pftnktlich und rechtzeitig eingeht. 
Die Pttnktlichkeit ist auch namentlich ftir den Zwischenhandler 
von grOsster Wichtigkeit, dem es darum zu tun ist, die bestellten 
Waren zur versprochenen Zeit liefern zu konnen. Man geht 
daher kaum zu weit,. wenn man behauptet, dass in der Schnellig- 
keit und PQnktlichkeit der Warenbef5rderung eine der ersten 
Vorbedingungen fttr eine gedeihliche Entwicklung des Han- 
dels liegt. 

1) Staatssekretg,r v. Stephan in der Reichstags sit zung vom 1. De- 
zember 1884 (Sten. Ber. d. R. 1884/85, S. 130). 
3) Drucks. d. R. 1884/85, S. 812. 
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WoUte also der deutsche Kaufmann und Industrielle mit 
seiDen OescMften gegentlber der ausl&ndischen Konkurrenz nicht 
ins Hintertreffen geraten, so musste er zur BefOrderang der 
Waren — abgesehen von geringwertigen Massengfltem, die stets 
den langsameren Frachtdampfern vorbehalten bleiben werden — 
im Vcrkehre mit Ostasien und Australien in bedeutendem Urn- 
fange die regelmftssig und schnell fahrenden ausl&ndischen 
Dampfer, insbesondere diejenigen der englischen Linien, benutzen. 
Und er tat es auch grSsstenteils, me sich aus amtlichen Be- 
richten der damaligen Zeit entnehmen IfisstJ) Spricht schon 
der nationale Standpunkt gegen ein derartiges Verfahren, so 
bringt die Benutzung fremdlftndischer SeebefOrderungsmittel auch 
wesentliche wirtschaftliche Nachteile mit sich. 

In dieser Hinsicht sind in erster Linie die Frachtspesen zu 
nennen, die auf der einen Seite den deutschen Reedereien ent- 
gingen and auf der anderen Seite vom deutschen Kaufmann an 
die Reedereien des Auslandes gezahlt werden mussten. Ein 
Artikel der „E5lnischen Zeitung"" vom 3. Februar 1885^ gab auf 
GruDd ziemlich genauer Berechnungen den j&hrlichen Betrag der 
von Deutschland an England allein fdr die Einfuhr gezahlten 
Frachtspesen auf 3 600 000 Pfd. Sterl. an. Dazu kam, dass die 
in England eingehenden und weiter nach Deutschland abgesetzten 
Waren fast ausnahmslos durch Vermittlung englischer Agenten 
an Ort und Stelle eingekauft wurden. Die den Agenten hierfiir 
zufliessenden Eommissionsspesen liessen sich auf 2 800 000 Pfd. 
Sterl. schfttzen. Hierzu traten noch Versicherungspr&mien iQr 
die Seeversicherung, die nattlrlich zum grOssten Teile bei eng- 
lischen Oesellschaften erfolgte, femer Zinsen fUr die von englischen 
Banken auf die verschifften Waren gegebenen Vorschttsse sowie 
sonstige Eommissionsspesen und Gebtlhren mit zusammen etwa 
900 000 Pfd. Sterl., sodass der gesamte Gewinn, der aus deutschen 
H&nden unntltz in die Taschen englischer Reeder, Agenten und 
Banken floss, allein fttr die Einfuhr auf jfthrlich 7 800 000 Pfd. 
Sterl. Oder rund 150 000000 M. veranscUagt werden konnte. 

1) Aktenstflck Nr. 200 der Dracks. d. B. 1881 ; Sten. Btt. d. R. 
1884/85, 8. 130. 

*) „Englands Gewinn an dem Zwischenhandel mit Deutschland*', 
abgedruckt in Scbmollers Jahrbuch usw. 1885, S. 658 ff. 

4 
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Dabei musste welter in Betractat gezogen werden, dass 
natftrlich nicht die tadelfreiste Ware nach Deutschland gelangte. 
Der englische Fabrikant sucbte sich yielmehr das Beste unter 
den Bobstoffen zar eigenen Verwendung beraus. Was fibrig 
blieb, wurde zur Wiederausfubr aufgestapelt und kam dann, u. U. 
noch durcb die Aufstapelung im Werte vermindert, in die Hftnde 
des deutscben Abnebmers. Ausserdem diktierte England als 
Hauptinbaberin der verscbiedensten Robstoffinarkte — in Deutscb- 
land konnten sicb solcbe mangels unmittelbarer Dampferverbin* 
dungen tiberbaupt nicbt entwickeln — fOr die meisten Bobstoffe 
Deutschland den Marktpreis, wahrend es selbst die StofiEe am 
billigsten bezog und damit von vomberein in der KonkUrrenz 
einen Vorsprung gewann. So war Deutscbland z. B. ftir den 
Bezug australischer Wolle ganz von London abb&ngig. In einem 
amtlicben Bericht aus Sydney ^ fttr das Jahr 1879/80 beisst es, 
dass der Transport der fiir Deutscbland bestimmten Wolle ,,zur- 
zeit fast ausscbliesslich durcb engliscbe ScbiflFe verraittelt wird" 
und ^dass Deutschland fUr seinen Bezug australischer Wolle noch 
ganz auf London angewiesen sei". Ebenso wird in einem Be- 
richt aus Sydney liber die Verkebrsverbaltnisse von Neu-SUd- 
Wales im Jahre 1880 der bohe Frachtverdienst bervorgeboben, 
der den dort verkehrenden englischen SchiflFen allj&hrlich zofiel.^) 

Ein weiterer Nachteil bestand darin, dass beim Umladen 
der Oflter im Abfahrtshafen der fremden Dampfer Beschadigungen 
der Verpackung und sogar der Waren selbst vielfach unver- 
meidlich blieben. ^) Endlich wurden bei Verscbiffiingen flber Eng- 
land im Falle eines tlbergrossen Andrangs von Gfltem (iort 
erkl&rlicherweise nicht die einheimischen Waren einstweilen 
zuriickgelassen, sondem die fremden, die schon der weit geringeren 
Menge wegen fttr die Reedereien weniger ins Gewicht fielen. Die 
Folge biervon bildeten unliebsame Versp&tungen in der Ankunft 
der Gttter am Bestimmungsorte. Daneben war eine Offenlegung 
der deutscben Gesch&ftsbeziebungen unvermeidlich, die sicb 

1) Handelsarchiv 1881, I. S. U. 

«) Bracks, d. E. 1881, S. 1047. 

3) Hierzu traten nach Erlass des englischen Markenscbntzgesetzes 
vom Jahre 1887 noch h&uiig Beschftdigongen, die bei Offnung der Kolli 
behufs zollamtlicher Untersuchung entstanden. 
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nattirlich der englische oder sonst vermittelnde ausl&ndische 
Handel zum Nachteile des deutschen Kaufmanns zunutze 2u 
machen suchte. Van der Borght sagt daher treflfend, normaler- 
weise mllsse jedes Uberseeischen Handel treibende Land dahin 
streben, dass es die nOtigen Verkehrswerkzeuge ftir diesen 
Handel selbst zur YerfUgung stellen kOnne. Dadurch erst, dass 
die f&r die Uberseeischen Handelsbeziehungen nOtigen Fracht- 
dienste von eigenen Schiffen geleistet wUrden, komme dem Lande 
der voile Vorteil dieses Verkehrs zugute.O 

Der zifferm&ssig nachweisbareUmfang des damaligen deutschen 
Handelsverkehrs mit Ostasien und Australien stellte sich im 
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>) ^Handel und Handelspolitik**, S. 468. 

^) Nach den amUichen Statistiken Hamburgs, Bremens and des 
Deutschen Beichs (ftlr das damalige Zollgebiet). 

*) Die Zahlen beruhen, soweit der allerdiogs nur geringe Anteil 
Bremens in Frage kommt, aaf Schfttzung, weil das betreffende „ Jahrbuch 
der Bremischen Statistik** die Mengen in den verschiedensten Massen 
(Liter, KrUgen, Eilogramm netto, Eilogramm bratto, Stack usw.) angibt. 

*) Die Zahlen haben hinsichtlich des Hamburger Anteils durch 
Schfttzung gewonnen werden mtlssen, weil die ^Xabellarischen ^tTber- 

4* 
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Konnte schon nach den yorstehenden Zatalen der deutsche 
Handel im Verkehr mit den fraglichen L&ndern nicht gerade als 
unbedeatend bezeichnet werden, so war er in Wirklichkeit weit 
grosser, weil, wie bereits erOrtert, ein betrachtlicher Teil der 
Warenmengen auf dem Wege Uber England aus Deutschland aus- 
und nach Deutschland eingeftthrt wurde. Ein weiterer Teil der 
deutschen Ausfuhr nach China, Japan und Australien, namentlich 
an Eisenwaren, Tuchen, Anilin und anderen Farbwaren, bewegte 
sich von den Fabrikationsst&tten im Rheingebiet auf dem kUrzesten 
und billigsten Wasserwege zu einem holl&ndischen oder belgischen 
Seehafen. Von all diesen Waren erschien ein erheblicher Prozent- 
satz in den deutschen Ausfuhrlisten nicht als nach China usw. 
bestimmt, weil entgegen den Vorschriften hSufig nach dem tlber- 
gangslande statt nach dem endgtlltigenBestimmungslande deklariert 
wurde, dann aber auch, weil in der Tat bei vielen Aussendungen 
die letzte Bestimmung, die die Ware vielleicht erst in den 
H&nden ded Londoner oder Antwerpener Konsignatars erhielt, 
mit Sicherheit gamicht angegeben werden konnte. 

War sonach der Handel mit den in Betracht kommenden 
Lftndem an sich gross genug, um die Herstellung eigener regel- 
mftssiger Dampferverbindungen zu rechtfertigen, so war er doch 
im Verh&ltnis zu dem gesamten Aussenhandel dieser L&nder 
noch so gering, dass er einer betr&chtlichen Ausdehnung sehr 
wohl f&hig erscheinen musste. Zum Beispiel hatte Sydney allein 
im Jahre 1882 f&r 360 Millionen Mark zumeist englische Erzeug- 
nisse eingeftlhrt, wfthrend der Wert der deutschen Ausfuhr nach 
dem gesamten Festlande Australiens in diesem Jahre nur etwas 
tiber 13 V2 Million Mark betrug. Der englische Handelsverkehr 
mit dem gesamten Ostasien und Australien belief sich ferner auf 
mehr als das Zwanzigfache des dortigen deutschen Ilandels.^) Hier 

sichten des Hamburgischen Handels'' far 1883 in der Ausfahr nur die 
Warennmigffn, nicht auch deren Wert nachweisen. 

») Handelsarchiv 1885,^11. Teil, S. 157. Die Zahl bezieht sich nur 
auf den Handel Cejlons mit Hamburg. Einfuhrzahlen Ceylons von 
Deutschland and in dem betreffenden Berichte des deutschen Konsulats 
nicht enthalten. In den amtlichen Statistiken des Jahres 1883 ist 
Ceylon nicht besonders aufgeftihrt. 

Drucks. d. B. 1884, S. 827/28. 
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bot sich also dem deutscben Unternehmungsgeist ein weites 
Feld zum Wettbewerb. 

Und Deutschland benStigte unbedingt ein solches Feld des 
Wettbewerbs zur Erweiterung seines industriellen Absatzmarktes. 
Je mehr es sich von einem ackerbautreibenden zu einem Industrie- 
staat entwickelte, desto mehr war zur DurchfOhrung einer genUgen- 
den Yolksern&hrang die Einfuhr von Yieh, Getreide und andern 
landwirtschaftlichen Erzeugnissen notwendig. Auf der anderen 
Seite gebrauchte auch die rastlos aufstrebende Industrie zur 
Aufrechterhaltung ihrer Untemehmungen eine Unmengc von 
Rohstoflfen, die teils — wie Baumwolle, Seide, Jute usw. — 
vollkommen ausserhalb des Bereichs der deutschen Urproduktion 
lagen, teils — me SchafwoUe, Flachs, Hanf u. dergL — nicht 
in genUgender Menge im Inlande erzeugt wurden. Urn dieses 
Defizit seiner Urproduktion decken zu kOnnen, sah sich Deutsch- 
land immer mehr gezwungen, nach einer Steigerung der Ausfiihr 
seiner Industrieerzeugnisse zu streben, die steigende Mehreinfuhr 
mit den Erzeugnissen einer steigenden Exportindustrie zu bezahlen. 
Mit andern Worten: Deutschland musste auf jede Weise ver- 
suchen, seinen industriellen Absatzmarkt durch Erweiterung der 
bcstehenden und durch Ankntipfung neuer Handelsbeziehungen 
auszudehnen. Nirgends aber konnte damals die Reichsregierung 
in dieser Hinsicht bessere Erfolge erhoffen als in Ostasien und 
Australien. In China war durch die Zusatzkonvention vom 
31. Marz 1880^) zu dem deutsch-chinesischen Handelsvertrage 
des Jahres 1861 eine Erweiterung der gegenseitigen Verkehrs- 
erleichterungen und eine Yermehrung der kommerziellen Be- 
riihrungspunkte eingetreten. Trotzdem nahm Deutschland mit 
seinem Dampferverkehr in China zur Zeit der Einbringung der 
ersten Subventionsvorlage im Vergleiche zu den tibrigen Nationen 
immer noch die sechste Stelle ein ; trotzdem war es der deutschen 
Reederei bisher nicht gelungen, sich im Wettbewerbe mit andern 
Nationen den gebtlhrenden Anteil in dem V^rkehr mit 
China zu sichern.^) In Japan bestanden damals bereits 38 
deutsche Handelshftuser^) (gegenttber 106 englischen, 35 ameri- 

1) Aktenstttck Nr. 126 Bracks, d. R. 1881. 
*) Drucks. d. R. 1884, S. 828. 
») Drucks. d. R 1884/85, S. 75. 
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kanischen und 16 franzOsischen). Hierzu kam, dass Deutschland 
aaf zahlreichen Gebieten der Lehrmeister Japans geworden war. 
Nichtsdestoweniger waren die Handelsbeziehungen des deutschen 
Marktes zu Japan noch ungemein entwicklungsffttaig. Australien 
endlich hatte erst vor wenigen Jahren auf den von Deutschland 
mit grossen Opfern beschickten Ausstellungen in Sydney (1879/80) 
und Melbourne (1880/81) Gelegenheit gehabt, sich von der 
Ffthigkeit der deutschen Industrie zu ttberzeugen. £s hatte 
gesehen, dass Deutschland sehr wohl mit den Leistungen der 
bisher vorzogsweise in Australien vertretenen englischen und 
amerikanischen Industrie zu konkurrieren vermochte. Anderer- 
seits war durch jene Ausstellungen die Aufmerksamkeit der 
industriellen und kaufmannischen Ereise Deutschlands auf die 
australischen MErkte gelenkt und neben dem Streben nach ver- 
grSssertem Absatze der eigenen Waren der Wunsch geweckt 
worded, die fOr den heimischen Bedarf erforderlichen Rohstoffe 
Australiens ohne fremde Yermittlung zu beziehen. Wenn diese 
Wftnsche und Bestrebungen bisher noch nicht in die Wirklichkeit 
umgesetzt waren, so trug hieran das Fehlen einer regelm&ssigen 
unmittelbaren Dampferverbindung mit die Hauptschuld. 

Der alte Satz ^Trade follows the flag'' hat bisher immer 
Recht behaiten. Jedes Scbiff bildet, namentlich wenn Beziehungen 
mit femen L&ndem in Frage kommen, gewissermassen eine 
Reklame ftir das Land, dessen Flagge es fQhrt. Ein grosser 
Dampfer, mit dem ein Volk auf dem Weltmarkt erscheint, ist 
ein greifbarer Beweis heimischen Fleisses, heimischer Ttlchtigkeit, 
heimischen Untemehmungsgeistes, geeignet, dem Auslande die 
tTberzeugung beizubringen, dass ein Volk, welches derartige 
Schiffe in feme Meere zu entsenden vermag, auch grossen wirt- 
schaftlichen Aufgaben gewachsen und industriell etwas Ttlchtiges 
zu leisten imstande sein muss. Das beste Mittel, die deutschen 
Handelsbeziehungen mit Ostasien und Australien in dem 
wtlnschenswerten MaSe auszudehnen, bildete daher die regel- 
mftssige Entsendung eigener schnellfahrender Dampfer dorthin. 

In engem Zusammenhange mit den Handelsinteressen standen 
die postalischen Zwecke, die die Reichsregierung mit der 
Einrichtung deutscher regelm&ssiger Dampferverbindungen nach 
Ostasien ujid Australien verfolgte. Handel und Postverkehr 
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Btehen allemal in gewissen Wechselbeziehangesi zueinander. 
Wo ein lebhafter Handel unterhalten wird, da ist auch deir 
Briefverkehr ein reger. Ja der Umfang des letzteren kann 
nahezu als ein Gradmesser fiir den yorhandenen Oesch&ftsverkehr 
angesehen werden. Andererseits sind gilnstige Postverketarsmittel 
stets geeignet, namenUich in Beziehung zum Auslande den 
Handel zu fOrdern. Je schneller das Anerbieten eines Eauf- 
manns den zu werbenden Kunden erreicht, desto grosser ist 
die MOglichkeit, dass fremdiUndische Mitbewerber aus dem Felde 
geschlagen werden. Je besser die Verkefarsmittel nach weit 
entfernten Lftndern sind, umsomehr wird sich der Geschafts- 
mann bewogen f&hlen, seine Waren dahin anzubieten, well er 
sich bei gilnstigen Postverbindungen auch einen leichteren 
Absatz yersprechen darf. Denn der Abnehmer bestellt im ali- 
gemeinen seine Waren am liebsten dort, wo er auf einen ptlnkt- 
lichen Eingang seiner Bestellung und demzufolge auf eine schnelle 
Liefening der Waren rechnen kann. Lieferer und Kunde werden 
einander durch gute Postyerbindungen auch bei den weitesten Ent- 
fernungen sozusagen naher geruckt. Das Bestreben jedes handel- 
treibenden Volkes muss daher auf gute postalische Verkehrs- 
mittel mit dem Auslande gerichtet sein. 

Die Postyerbindungen yon Deutschland nach Ostasien und 
Australien liessen aber damals yiel zu wUnschen Ubrig. Die 
deutschen Dampfer waren bei ihrer mangelnden Piinktlichkeit 
und Schnelligkeit fiir postalische Zwecke aberhaupt nicht be- 
nutzbar. Die Beichs-Postyerwaltung sah sich infolgedessen ganz 
und gar auf die englischen und franzOsischen Postdampfer an- 
gewiesen. Hierin beruhten grosse Nachteile. Denn zunachst 
lag auf der Hand, dass die beiden freroden LUnder bei der 
Festsetzung der Abfahrts- und Ankunftszeiten ibrer Postdampfer 
in erster Reihe auf die heimischen Interessen Rilcksicht nahmen. 
Ferner war Deutschland bei etwaigen Abweichungen yom ge- 
wdhnlichen Gauge der Schiffe stets dayon abh&ngig, dass die 
ausl&ndischen Postyerwaltungen rechtzeitig die Anderungen mit- 
teilten. Diese unerquicklichen Verhftltnisse mussten in dem 
Augenblicke yerschwinden, wo Deutschland sich an der Her- 
stellung geregelter Postyerbindungen nach Ostasien und Austra- 
lien beteiligte. Es beruhte dann nur noch auf Gegenseitigkeit, 
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dass auch die deutschen Interesse;i bei der Regelung des eng^ 
lischen und fraDz5sischen Postdampferdienstes in demselben Masse 
Berttcksichtigung fanden, wie die deutsche Postverwaltung ihrer- 
seits auf die beiden fremden Verwaltungen Rttcksicht nahm. 
tTbrigens entsprach es auch der Stellung und Bedeutung Deutsch- 
lands im Weltpostvereine, wenn es fttr seinen Teil an der Er- 
leichterung des Weltverkehrs mitwirkte, die sich der gerade von 
Deutschland angeregte Weltpostverein als vomehmstes Ziel ge- 
steckt hatte. 

Neben dem deutschen Handel und der deutschen Industrie 
sowie dem Postverkehr soUte die Einrichtung subventionierter 
Dampferlinien auch dem heimischen Schiffbau zugute kommen, 
der damals noch auf recht schwachen Ftissen stand und deshalb 
einer FOrderung sehr wohl bedurfte. Die Regierungsentwflrfe 
batten lediglich der Erwartung Ausdruck gegeben, dass „der 
Bedarf an Beichspostdampfern den deutschen Schifiiswerften ver- 
mehrten Anlass zur SchiffsbautHtigkeit gewlihren wtlrde^S Die 
Reichsregienmg woUte es hiernach dem ktlnftigen Unternehmer 
zwar nahelegen, dass er die in den subventionierten Dampfer- 
dienst einzustcUenden Schiffe soweit wie mOglich auf heimischen 
Werften bauen lasse, ohne ihm indes eine diesbezQgliche bindende 
Verpflichtung aufzuerlegen. Im Gegensatze hierzu wurde in der 
Eommissionsberatung zur zweiten Yorlage des Jahres 1884^) die 
Aufnahme einer gesetzlichen Bedingung^) angeregt, dahingehend, 
dass die neu einzustellenden Dampfer „mOglichst^^ auf deutschen 
Werften gebaut sein mtlssten. In der zweiten Plenarberatung 
fiel auch noch das Wort „m8glichst'S3) sodass nunmehr der Ban 
der neuen Reichspostdampfer ganz der heimischen Schiffbau- 
industrie gesichert war. 

Als weiterer Gesichtspunkt findet sich in den amtlichen 
BegrQndungen die Bedeutung der geplanten Dampferlinien fOr 
Zwecke der Kriegsmarine hervorgehoben>) Die in den Ge- 
wftssern fremder Weltteile stationierten deutschen Kriegsschiffe 
bedtirfen einer regelmassigen und beschleunigten Verbindung mit 

1) Drucks. d. R. 1884 (S. 819 ff.). 
*) Und zwar in die Anlage zum Gesetz. 
8) Sten. Ber. d. R. 1884/85, Bd. 3, S. 1780/81. 
*) Drucks. d. R. 1884, S. 828 u. 1884/85, S. 72. 
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dem Heimatlande, die in bezug auf Ostasicn und Australien bis^ 
her ausschliesslich den Postdampfern fremder Flagge Ubertragen 
werden musste. Eine derartige auslftndische Vermittlung ent- 
sprach jedoch keineswegs den Interessen des Reichs. Sie machtc 
die Marineverwaltung auf einem so wichtigen Gebiete wie dem 
der Nachrichtentibermittlang vom Ausland abhfingig. Dieser 
Mifistand fiel bei Einrichtang der subventionierten Linien 
wenigstens teilweise weg, da ihnen die unmittelbare Besorgung 
des Postdienstes im Verkehre mit den betreflfenden Marine- 
stationen Ubertragen werden konnte, soweit nicht die englischen 
Oder franzSsischen Dampfer gerade eine passendere BefSrderungs- 
gelegenheit boten. Andere staatliche Zwecke hatte die Reichs- 
regiemng noch insofern im Auge, als sie beabsichtigte, die 
Reichspostdampfer zur Befdrderang der Marine -Abldsungsmann- 
schaften und sonstiger MilitHrtransporte gegen entsprechende 
Vergiitungen zu benutzen. Schliesslich soUte der Untemehmer 
noch gehalten sein, im Falle einer Mobilmachung die auf den 
subventionierten Linien verwandten SchifiEe entweder gegen Er- 
stattung des vollen Wertes dem Reiche zu verkaufen oder aber 
gegen angemessene Entschftdigung vortibergehend zur Verfttgung 
zu stellen. Es ist dabei selbstredend nicht an ihre Verwendung 
als eigentliche KriegsschiJBTe gedacht Dagegen kOnnen die 
Reichspostdampfer als Avisos, im Tross zu TruppenbefOrderungen 
und Abl5sungen, zur Aufrechterhaltung der Verbindungen, be- 
sonders bei EabelstOrungen, sowie zur Nachftthrung des Kohlen- 
vorrats fftr die EriegsschiiSe recht wertvoUe Dienste leisten. In 
dem Yertrage vom Jahre 1898 ist dem Unternehmer sogar die 
ausdrQckliche Verpflichtung auferlegt, dass die Reichspostdampfer 
hinsichtlich ihres Baues und ihrer Verwendbarkeit im Kriege 
den Anforderungen der Reichs-Marineverwaltung entsprechen 
mtissenJ) 

In letzter Reihe sind noch einige nationale Gesichtspunkte 
zu nennen. Die Reichsregierung gedachte durch die Herstellung 
eigener regelm&ssigerDampferlinien ein engeresBand zwischen dem 
Heimatland und den in Ostasien und Australien lebenden Deutschen 
zu knftpfen. Auch durfte sie hoffen, mit den geplanten Dampfer- 



1) Artikel 13. 
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verbindungeti das politische Ansehen Deutschlands in den frag- 
lichen L&ndcrgebieten zu heben. Endlich blieb zu berftcksich- 
tigen, dass die subventionierten Linien dazu beitragen konnten, 
die deutsche eeem^nnische BevOlkerang dem vaterlftndischen See- 
dienste voHstftndiger als bisher zu erhalten, und dass sie Gelegen- 
lieit boten, fttr die deutsche Kriegsmarine in erweitertem Um- 
fange geeignete Schiffsmannschaften zu erziehen. 

War man sich tiber die Notwendigkeit regelmassiger und 
schneller deutscher Dampferverbindungen nach Ostasien und 
Australien klar geworden, so enlstand nunmehr die Frage, ob 
die privaten KrMte der heimischen SchifiEahrtsindustrie nicht aus- 
reichten, ohne staatliche Beihilfe die erforderlichen Linien ein- 
zurichteu. In der Presse sowohl me in den Reicbstagsverhand- 
lungen war bei Ausfthrung dieses Gedankens wiederholt auf die 
deutschen Dampferverbindungen nach den Vereinigten Staaten 
von Amerika hingewiesen worden, die seit langem mit der grOssten 
Regelmassigkeit und einer jedem ausl&ndisctaen Wettbewerb 
gewachsenen Geschwindigkeit obne irgendeine staatliche Unter- 
stutzung vom Norddeutschen Lloyd und der Hamburg— Amerika- 
Linie unterhalten wurden.^ Bei nftherer Betrachtung stellte 
sich indes heraus, dass die Yerhftltnisse dort ganz anders lagen. 
Die regelmassigen Verbindungen nach Nordamerika waren zur Zeit 
des t^bergangs von der SegelschifiEahrt zur Dampfschiffahrt, also 
im Anfang einer grossen Entwicklungsperiode entstanden. Die 
deutsche Reederei hatte diesen Zeitpunkt zu erfassen gewusst 
und tiber das augenblickliche Bedflrfnis hinaus Unternehmungen 
auf eigene Hand geschaffen. In der Durchftlhrung dieses Werkes 
waren die deutschen Reeder durch den lebhaften Reiseverkehr 
untersttltzt worden, wie er mit der zunehmenden Auswanderung 
nach Nordamerika eng zusammenhing. In der Zeit voii 1851 — 55 
waren z. B. allein von Bremen aus jfthrlich 42 700 Auswanderer 
nach den Vereinigten Staaten von Amerika befSrdert worden. 2) 
In den Jahren 1871—75 wanderten im Durchschnitt j&hrlich 
nahezu 75 000 Deutsche unmittelbar von einem heimischen Hafen 
nach den Vereinigten Staaten von Amerika aus und in den 

^) Die BefCrderung der Post wird nur nach dem Crewichte bezahlt. 
*) Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen Beichs fUr das Jahr 
1873, Bd. II, n 132. 
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Jahren 1881 — 85 steigerte sich diese Zahl sogar auf durch- 
schnittlich 166 500.^) Hierzu kamen die fremdlSiidischen Aus- 
wanderer, die ihren Weg flber deutsche Hafen nach den Ver- 
einigten Staaten nahmen and deren Zahl beispielsweise im Jahrc 
1871 25 222, in den Jahren 1881—85 aber sogar im Dnrch- 
schnitt jahrlich rund 62 000 betragen hat. 2) Als Folge der Aus- 
wandening trat nach nnd nach ein lebhafter Beiseverkehr hinzu, 
da die Ausgewanderten teils zum Besuche der europftischen 
Heimat, tcils in geschaftlichen Angelegenheiten zwischen Amerika 
and Deutschland hin- and herfuhren. Die Einnahmen aus diesem 
Personenverkehr gaben den Reedereien Hamburgs und Bremens 
die Mittel, urn ohne jede staatliche Untersttttzung Dampfer von 
stetig wachsendem Werte einzustellen und damit die Verbindungen 
zwischen Deutschland und Nordamerika stets auf der HOhe der 
Leistungsf&higkeit zu erhalten. 

Die erorterten gtinstigen Momente fielen im Verkehr mit 
Ostasien und Australien voUkommen weg. Die Auswanderung 
dahin war unbedeutend. Im Jahre 1883 waren z. B. nach 
Australien 2104 und nach Asien gar nur 50 Deutsche aus- 
gewandert (gegen 167 349 nach den Vereinigten Staaten von 
Amerika).^) Desgleichen war der sonstige Beiseverkehr gering. 
VergnQgungsreisen konnten bei den grossen Entfernungen als 
ausgeschlossen gelten und auch Geschftftsreisen deutscher Kauf- 
leute und Industriellen nach Ostasien und Australien gehSrten 
zu den Seltenheiten.^) Aber selbst wenn man annahm, dass sich 
der Beiseverkehr mit der Einrichtung schnellerer deutscher 
Dampferverbindungen heben wtirde, so konnte er — auch nur 
im Verhaltnis gerechnet — nie so ertragreich wie der der New- 
Yorker Fahrten werden. Denn es gilt im Dampferverkehr mit 



»Die Seeinteressen des Deutschen Beichs,* 1898, S. I, 5. 

*) Vierte^ahrshefte znr Statistik des Deutschen Beichs ftir das 
Jahr 1873, Bd. II, II 132 u. Statistisches Jahrbuch ftir das Deutsche 
Beich 1901, S. 13. 

^) Die Seeinteressen des Deutschen Beichs, 1898, S. I 5. 

*) So beklagt u. a. der bereits erw&hnte Bericht aus Sydney 
(Handelsarchiy 1881, I S. 14), ,.dass Deutschland bisher nicht dnrch 
regelmAssige ikitsendung von Kftafem nach den australisehen Woll- 
m&rkten direkte Verbindungen dahin anzuknUpfen versucht babe'*. 
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weit entfernten und noch nicht vollstandig erschlossenen L&ndftn 
dor Grandsatz, die Personentarife tunlichst niedrig zu halten 
und die Haupteinnahmen aus der GaterbefOrderung zu Ziehen.^ 
Dementsprechend waren die Fahrpreise ftir Eajatereisende nach 
den ostasiatischen und australischen Hslfen viel niedriger als 
nach den Yereinigten Staaten von Amerika. So kostete um das 
Jahr 18962) die siebentfigige Reise nach New York im Winter 
etwa 450, im Sommer 550 M. Fttr den fast yiermal so langen 
Weg nach Schanghai, auf dem der Reisende eine sechsmal 
langere Zeit, nUmlich 42 Tage, verpflegt wurde, waren dem- 
gegendber nur 1570 M. zu zahlen, w&hrend diese Reise nach 
der gebotenen Ausstattung und Schnelligkeit des Schiffes — sie 
waren beide geringwertiger als bei den Dampfem nach New 
York — ungefilhr das Doppelte h&tte kosten mUssen. 

Es verblieb noch der Frachtverkehr. Von ihm liess sich 
jedoch ebensowenig erwarten, dass er fUr sich allein die geplante 
TJntemehmong ertragreich gestalten kOnne« Denn fQr die zweck- 
entsprechende Einrichtung einer Postdampferlinie musste als 
erste Bedingung gelten, dass das Einnehmen von Frachten nicht 
in beliebigen, sondern nur in genau bestimmten, der 7ahl nach 
ausserst beschrankten Hftfen gestattet wOrde. Hierzu kam der 
im Interesse der Fahrzeitverkilrzung mOglichst gering bemessene 
Aufenthalt in den einzelnen Zwischenhafen und die Pilnkitichkeit, 
mit der ein Postdampfer die Abfahrtszeiten innezuhalten ge- 
zwungen ist. Diese Umstfinde nOtigen oft, Giiter, die nicht 
schnell genug iibemommen werden kSnnen, am Gestellungsplatze 
zurUckzulassen oder auf die BefOrderung grosser Warenmengen 
deswegen zu verzichten, well sie sich im Bestimmungshafen 
nicht so schnell Idschen lassen, wie der kurze Aufenthalt da- 
selbst es erfordern wUrde. Derarlige Einschr&nkungen mdssen 
erklftrlicherweise eine grosse Einbusse an Frachteinnahmen zur 
Folge haben. Den solchergestalt verminderten Einnahmen traten 
aber noch erhebliche Mehrausgaben zur Seite, wie sie durch die 
notwendige ErhOhung der Fahrgeschwindigkeit und andere Um- 
st&nde unvermeidlich bedingt wurden. 

1) Busley „Der Eampf um den ostasiatischen Handel'S S. 223/24. 
*) FUr eine frUhere Zeit haben keine Angaben ennittelt werden 
ki^nnen. 
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Die Steigerang der Fatargeschwindigkeit erfordert zun&chst 
umfangreichere Maschinenanlagen mit hOheren Anschaffungskosten. 
Hiermit hangt unmittelbar die Elnstellung eines gr5sscren Ma- 
schinenpersonals zusammen. Ferner entstehen Mehrausgaben 
durch einen gesteigerten KoWenverbrauch. Nach Busley^) ver- 
halt sich, selbst wenn man berflcksichtigt, dass der schnellere 
Dampfer sein Ziel fr&her erreicht, mithin einige Tage weniger 
zu dampfen hat als der langsamere, der Eohlenverbrauch zweier 
Dampfer von verschiedener Fahrgeschwindigkeit ftlr die gleichen 
zurttckgelegten Entfernungen etwa wie die Quadrate der ange- 
wandten SchifiiBgeschwindigkeiten. Das ergibt bci einem Unter- 
schiede zwischen 9V2^ und IIV?^) Knoten einen Eohlenverbrauch 

von — : — = 361 : 529 oder rund 2 : 3. Ein Dampfer von 

UVs Knoten Geschwindigkeit verbraucht also die anderthalbfache 
Kohlenmenge eines Dampfers von nur 97? Knoten Fahrgeschwin- 
digkeit. Daneben bedingten die besseren Passagiereinrichtungen 
einen grSsseren Eostenaufwand, als es fiir die auf der ostasiati- 
schen und australischen Fahrt seither eingestellten deutschen 
Dampfer Qblich gewesen war. Ausserdem bewirken die umfang- 
reicheren Maschinenanlagen und die mitzufuhrenden grOsseren 
Kohlenmengen bei gleicher Wasserverdrangung eine uicht un- 
wesentliche Verkleinerung der verfttgbaren SchilBFsraume und da- 
mit indirekt eine Verringerung der Einnahmen. 

Nach alledem mussten die geplanten Dampferlinien dem 
Unternehmer eine erhebliche finanzielle Einbusse bringen. Es 
konnte daher nicht wundernehmen, wenn die deutschen fieedereien 
es ablehnten,^) die Linien ohne Beihilfe des Reichs auf eigene 
Hand einzurichten. Sie durften hierbei mit Recht auf die hohen 
Subventionen verweisen, die selbst das handelsmftchtige England 
mit seinen zahlreichen Verbindungen und seinem gewaltigen 

a. a. 0., S. 222 ff. 

*) Durcbschnittliche Fahrgeschwindigkeit der damals nach Ostasien 
und Australien fahrenden Dampfer der Kingsin-Liaie uad der Reederei 
R. Sloman. 

') Geplante Dnrchschnitts • Mindestgeschwindigkeit der zu sub- 
ventionierenden Dampfer. 

^) Staatssekretftr v. Stephan in der Reichstagssitzung vom 13. Mftrz 
1885 (Sten. Ber. d. R. 1884/85, Bd. 3, S. 1808). 
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Frachtverkehr fttr die betreffenden Postdampferlinien zahlte. Es 
gew&hrte bereits im Jahre 1880 ftir die Fabrten nach Ostindien, 
China und Japan eine Beihilfe von 417 325 Pfd. Sterl. j&hrlicb, 
wahrend die australischc Linie seitens der dortigen Eolonien mit 
207 500 Pfd. Sterl. subvention iert wurde. Ebenso zahlte Frank- 
reich hohe staatliche Beihilfen, und zwar 8 573 024 Frcs. 
fUr eine Postdampferlinie nach Ostindien und China und 
3 300 000 Frcs. fttr eine solche nachAustralien undNeu-Eaiedonien.O 
Die deutschen Reedereien mussten sich mit Recht sagen, dass 
sie selbst bei gr5sster Eraftanstrengung gegen so gttnstig gestellte 
Eonkurrenten nichts auszurichten vermochten. 

Der Reichsregierung aber blieb, nachdem sie eimnal die Not- 
wendigkeit regelm^ssiger Dampferlinien nach Ostasien und 
Australien erkannt hatte, unter solchen Umstftaden kein anderer 
Ausweg, als selbst helfend einzugreifen. Sie konnte sich dabei 
in letzter Reihe auf die Tatsache berufen, dass die Etats aller 
wichtigeren am tfberseehandel beteiligten Staaten Europas recht 
erhebliche Sumraen fttr die Subventionierung ihrer grossen 
Dampferlinien aufwiesen, wahrend Deutschland im ttberseeischen 
Verkehr lediglich die Mitnahme der Post nach Massgabe des 
Gewichts der bef5rderten Sendungen mit jfthrlich 320 000 M. 
bezahlte. So betrugen im Jahre 1883/84 die gedachten staat- 
lichen Aufwendungen in England jahrlich rund 12 Millionen Mark, 
in Frankreich 20, in Osterreich 4 und in Italien 7 Millionen Mark. 
Bei England waren hierin noch nicht die bedeutenden Subven- 
tionsbetrage einbegriflFen, die fttr die Unterhaltung einzelner 
Dampferverbindungen mit englischen Eolonien aus Fonds der 
Eolonialregierungen gewEhrt wurden. Der franzOsische Staat 
aber zahlte ausserdem, wie bereits angeftthrt, den nicht zur 
Klasse der subventionierten Postdampfer gehorenden Schiffen 
langer Fahrt besonderc Schiffahrtspramien , deren Hdhe damals 
ungefthr 6 Millionen Mark jahrlich erreichte. 2) Im Vergleich zu 
solchen Summen konnte die von der Reichsregierung vorge- 
schlagene Subvention von 5 400 000 M. (einschliesslich der 
afrikanischen Linien) als verhaltnismassig gering bezeichnet 



Drucks. d. R. 1881, S. 533 ff. 
*) Drucks. d. R. 1884/85, S. 71. 
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werden. Hierfiir spricht noch der Umstand, dass sich der fUr 
die ostasiatische und australische Linie auf die Seemeile zurack- 
geftthrte Zoschuss nur auf 5,49 M. stellte, wogegen fiir die gleichen 
Yerbindungen die grossbritannische Regierang eine Subvention 
Yon 9,71 M. und die franzSsische eine solche yon 9,30 M. auf 
die Seemeile gew&hrte.^) 

2. Die ostafrikanisohe Linie. ^) 

Im grossen ganzen sind ftir die Subventionierung der ost- 
afrikanischen Linie dieselben Grtade wie ftir die Subventionierung 
der ostasiatischen und australischen Linie massgebend gewesen. 
Auch bier das Bestreben, durcb Schaffung unmittelbarer regel- 
massiger Dampfenrerbindungen den dentschen Handel zu beleben 
und damit die Absatzgebiete ftir die Erzeugnisse der deutschen 
Industrie zn erweitern, auch hier die Erkenntnis, dass der deutsche 
Handel sowohl hinsichflich der Verschiffungsgelegenheit wie hin- 
sichtlich des Gesch&ftsabschlusses (Eommission, Banken usw.) 
soweit wie mOglich von der auslftndischen Vermittlung unabhangig 
zu macben sei* 

Was den letzteren Punkt anbelangt, so lagcn die Verh&ltnisse 
hier noch ungilnstiger als beztlglich Ostasiens und Australiens. 
Bestanden dorthin wenigstens deutsche Yerbindungen mit allent- 
halben regelmltesigen Abfahrtszeiten, so war der unmittelbare 
Yerkehr Deutschlands mit den ostafrikanischen EQstengebieten 
aberhaupt nur auf seltene gelegentliche Fahrten von Segel- 
schififen und Frachtdampfern beschrftnkt^) Er blieb daher noch 
weit mehr als der Yerkehr nach Ostasien und Australien auf 
die ausl&ndischen Dampferlinien angewiesen. Hierbei kam bis 
Zanzibar zun&chst eine unmittelbare britische Postdampferlinie 
London— Zanzibar und fQr die EQstenpl&tze sUdlich von Zanzibar 



Drucks. d. R. 1884, S. 830. 

^) Es ist hier nur die Subventionsvorlage vom Jahre 1890 berUck- 
slchtigt. Der afrikanische Tell des Eweiten Gesetzentwurfs vom Jahre 
1884 war zn nebensfichlich. Die £rweiterung der afrikanischen Linie 
durch das Gesetz vom 25. Mai 1900 aber ist im Interesse des innem 
Zosammenhangs im Eapitel 1 (S. 40 ff.) behandelt. 

*) Hierzu und zum folgenden vergL Drucks. d. B. 1889/90, S. 436 ff. 
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bis Mozambique der l^bergang von dieser Linie auf die „6riti8h 
India-Line^^ Bombay - Aden - Mozambiqne in Betracht Dazu trat 
nocb eine franzSsische Postdampfschiffslinie Marseille— Zanzibar 
— Madagaskar— Maskarenen, zu deren Einrichtung sich die 
franz5sische Begierung im Jahre 1888 durch den unbefriedigen- 
den Zustand der bisherigen Yerbindungen mit der ostafrikanischen 
KQste und durch das Bestreben veranlasst gesehen hatte, dem eng- 
lischen und deutschen Handel daselbst einen wlrksamen Mit- 
bewerb zu bereiten. Zwar hatte der Norddeutsche Lloyd bei 
den ostasiatischen und australischen Beichspostdampfem Durcta- 
frachten nach Ostafrika mit ITbergang in Aden auf die afrikanische 
Strecke der British India-Line, bzw. von dieser auf die Reichs- 
postdampfer eingerichtet. Jedocb standen der ptlnktlichen Gtlter- 
befOrderung mit dieser Verbindung Umstande im Wege, deren 
Beseitigung nicht in der Macht des Lloyd lag und die es 
ausschlossen, diese Verbindung je zu einer den Auforderungen des 
deutschen Handelsverkehrs entsprechenden zu gestalten. Da die 
britischen Dampfer in erster Beihe britischen und indischen Inter- 
essen zu dienen batten, so liessen sie, wenn der Laderaum fflr die 
britischen und indischen Giiter gebraucht wurde, die in Aden 
mit den Beichspostdampfem eingehenden Frachten far Ostafrika 
bis zu vorhandener Raumgelegenheit liegen. Ahnlich wurden in 
umgekehrter Richtung die fttr die Reichspostdampfer bestimmten 
Gttter seitens der englischen Schiffe bei Raummangel schon in 
den afrikanischen Piatzen zurftckgestellt. Auch waren die Reichs- 
postdampfer selbst heimkehrend mit Ladung aus Ostasien und 
Australien vielfach derartig angefQllt, dass sich auf eine Mit- 
nahme der afrikanischen Frachten in Aden mit Sicherheit nic- 
mals rechnen liess.^ Um daher wochen- und selbst monatelange 
VerzSgerungen zu vermeiden, musste fttr die deutschen Gttter in 
der Hauptsache der Weg flber England gewahlt werden. Diese 
indirekten Verschiffungen waren umso misslicher, als gerade 
bei Aussendungen nach der ostafrikanischen Kttste ttber besonders 



*) Aus diesem Grunde sah die Eeichsregierung auch von einer 
Zweiglinie Aden— ZaDzibar (an Stella der nnmittelbar von Deutschland 
ausgehenden Yerbindungen) ab, obzwar gerade dieser Plan schon ge- 
legentlich der afrikanischen Vorlage des Jahres 1881 angeregt und 
sp&ter wiederbolt in der Presse lebbaft befttrwortet worden war. 
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rohe Behandlung der deutschen Gtiter auf den englischen Linien 
geklagt wurde.i) 

In derselben Weise musste sich der iiber Kapstadt geleitete 
Verkehr mit den sudlich von Mozambique gelegenen Gebieten 
Ostafrikas auf fremden Schiffahrtslinien bewegen. Hier kam nur 
die anfangs von der portugiesischen Regierung subventionierte 
britische Castle Mail-Line in Frage, die nach Aufhebung der 
Subventionierung ihren Dienst nach Mozambique zwar fortsetzte, 
jedoch ohne Postvertrag und ohne Verbindlichkeit der Inne- 
haltung fahrplanmassiger Fahrten. Eine Dampferlinie, die nach 
Kundigung des Subventionsvertrags mit der Castle Mail-Line 
von der portugiesischen Regierung eingerichtet wurde, war filr 
den deutschen Verkehr nahezu unbenutzbar. Es war also nicht 
nur die Abhangigkeit vom Ausland eine noch grOssere als auf 
dem Wege nach Ostasien und Australien, sondern die zur Ver- 
fugung stehenden auslandischen Dampferverbindungen gentigten 
hier noch weniger den Verkehrsbedilrfnissen als dort. 

Der deutsche Handel mit den ostafirikanischen Gebieten 
war aber keineswegs so unbedeutend, dass er sich mit den 
mangelhaften BefSrderungsgelegenheiten ohne weiteres hatte 
begntlgen sollen. Die amtlich nachweisbare Ausfuhr Hamburgs 
und Bremens nach Ostafrika beziflferte sich im Jahre 1888 auf 
36 747, die Einfuhr von dorther nach Hamburg und Bremen auf 
17 398 Doppelzentner.2) Dabei musste auch hier in Betracht 
gezogen werden, dass nur ein Teil der Waren statistisch erfasst 
werden konnte, weil ein grosser Prozentsatz der Gtiter mittelbar 
ttber England oder Indien verschiflft wurde. Ausserdem liess 
das Aufbluhen der Burenrepubliken eine Zunahme des deutsch- 
afrikanischen Frachtverkehrs erhoffen. 

Aber selbst wenn fttr die afrikanische Linie nicht in dem- 
selben MaBe wie fiir die ostasiatische und australische eine 
wirtschaftliche Ausnutzung des Dampfermaterials zu erwarten 



*) „Export'*, Jahrgang 1890, S. 342. („Die deutschen Kolonien und 
die subventionierten Postdampferlinien nach Ostafrika.'*) 

^ Die Angaben mussten auf Hamburg und Bremen beschrftnkt 
werden, weil die Statistik des Deutschen Beichs ftir 1883 den Handels- 
verkehr mit dem gesamten Afrika (ausser Agjpten) nur gemeinsam 
oachwei^t* 
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stand, so spielten dafOr die kolonialpolitischen Gesichtspunkte 
hier eine nicht zu unterscMtzende RoUe. v. Philippovich sagt: 
„Namentlich, wenn es sich um Verbindungen mit eigenen Kolo- 
nien handelt, filr deren Entwicklung die politische Macht des 
Matterlandes massgebend ist, ware Abhangigkeit von fremden 
Schiffsverbindungen ein Widerspruch gegen den Besitz der Kolo- 
nien selbst/*^) Die vielfach noch auf einer sehr niedrigen 
Kulturstufe stehenden Eingeborenen bemessen die Macht des 
Mutterlandes nach rein Susserlichen Erscheinungen. Sie sind 
daher leicht geneigt, diese Macht gering zu schatzen, wenn sie 
stolze SchiflFe fremder Flagge im Hafen verkehren sehen, wahrend 
die Schifife des Mutterlandes dagegen minderwertig erscheinen. 
Auch im Interesse der Verwaltung des Schutzgebiets waren 
regelmassige eigene Darapferverbindungen von grosser Wichtig- 
keit. Die amtliche Tatigkeit der im Schutzgebiete befindlichen 
Vertreter der Reichsregierung erforderte einen regen Schrift- 
wechsel mit der Regierungszentrale in Berlin, auf dessen rasche 
und ptlnktliche BefSrderung Wert gelegt werden musste. Ferner 
hatte sich die Reichsregierung schon seit Jahren veranlasst ge- 
sehen, zum Schutze der Kolonialunternehmungen in den ost- 
afrikanischen Gewassern dauernd Kriegsschiflfe zu stationieren. 
Das Bediirfnis einer sicheren unabhangigen Verbindung mit ihnen 
war ebenso gross, wie dies oben fUr den fernen Osten erortert 
worden ist Endlich batten auch die zahlreichen, teils in amt- 
licher Stellung, teils als Privatleute im Schutzgebiete lebenden 
Deutschen wegen der lebhaften mit der Heimat unterhaltenen 
Beziehungen einen gewissen Anspruch auf mOglichst gute Ver- 
kehrsverbindungen mit dem Mutterlande. 

Infolge der Konkurrenz der staatlich subventionierten aus- 
landischen Dampferlinien^) und bei der UnmSglichkeit, die Aus- 
sichten des geplanten Unternehmens mit einiger Sicherheit 

*) Handwdrterbuch der Staatswissenschaften, 2. Aufl., Bd. HI, 
S. 101, unter „Dampfersubventioiien**. 

•) Wie hoch tiin das Jahr 1890 diese Subventdonen im einzelnen 
waren, liess sich nicht ermitteln. Die Denkschrift vom 6. April 1881, 
betreffend das franz5sische Gesetz tlber die Handelsmarine (AktenstUck 
Nr. 95 der Drucks. d. R. 1881) gibt die englische Subvention fUr eine 
Linie Aden— Zanzibar allein mit 10 000 Pfd. Sterl. an. 
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vorauszuberechnen, befand sich auch hier die private Schifiiahrts- 
industrie ausserstande, die gewtinscbten regelm&ssigen Verbin- 
dungen aus eigener Kraft einzurichten. Das Deutsche Reich 
aber musste sich, da hier in bSherem Masse als bei den Dampfer- 
linien nach Ostasien und Australien staatliche Interessen in 
Frage karaen, noch mehr als dort veranlasst sehen, durch sein 
Eingreifen die Herstellung der Dampferverbindungen zu er- 
moglichen. 

Aus den vorstehenden Erdrterungen ilber die Notwendigkeit 
und. die Ziele der deutschen Dampfersubventionen geht hervor, 
dass von einer eigentlichen UnterstUtzung der beiden subventio- 
nierten Schiffahrtsgesellschaften nicht die Rede sein kann. Die 
Beihilfe des Reichs bildet vielmehr eine Entschadigung fflr die 
im allgemeinen und staatlichen Interesse tlbemommenen beson- 
deren Pflichten und die den Unternehmern hieraus erwachsenden 
Mchrkosten und Verluste. Dieser Auffassung geben auch sftrnt- 
liche Vertrage mit den Worten Ausdruck, dass der Unternehmer 
eine ,,Vergiltung" usw. erapfangt „ftlr die Erftlllung der in dem 
Vertrage tlbemommenen Verbindlichkeiten". Die Subventionie- 
rung der Reichspostdampferlinien lauft in der Uauptsache auf 
eine F5rderung des deutschen Handels und der deutschen Indu- 
strie sowie der kolonialen Zwecke hinaus, wie sie durch die 
volkswirtschaftliche und politische Lage Deutschlands geboten 
erschien und noch geboten erscheint. 
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Kapitel III. 

Die Wirkungen der deutschen Dampfersubven- 
tionen auf den Handelsverkehr Deutschlands. 



Wie sich der Frachtverkehr auf den drei subventionierten 
Dampferlinien im Laufe der Jahre entwickelt hat, ist aus •den 
Anlagen 7 bis 9 ersichtlicli. Die Nachweisungen fUr die ost- 
asiatische und australische Fahrt beginnen erst mit dem zweiten 
vollen Betriebsjahre (1888), weil vorher eine genaue amtliche 
Statistik nicht geftthrt worden ist. Zur grosseren tJbersichtlich- 
keit sind die Zahlen der Jahre 1888 bzw. 1891 und 1904 in 
folgendem einander gegentibergestellt. 

1. Ostasiatisohe Linie (einsohl. der AnsoMusslinien). ^ 

. . . Verhaltniszahlen. 

a) Ausreise Gewicht Wert 

1888: 18 828 Tonnen im Werte von 19 408 000 M. 
iy04: 97 582 „ „ „ „ 102 631000,, 

b) Heimreise 
1888: 15 462 Tonnen im Werte von 28 780 000 M. 
1904: 68 703 „ „ „ „ 153 770 000,, 
c) Gesamtverkehr 
(Aus- und Heimreise zusammen) 
1888: 34 290 Tonnen im Werte von 48 188 000 M. 
1904:166 285 „ „ „ „ 256 401000,, 

2. Australisohe Linie. i) 

a) Ausreise 
1888: 8 541 Tonnen im Werte von 13 791 000 M. 
1904: 58 861 „ „ „ „ 38 295 000,, 

^) Neubaur gibt durchweg weit hdhere Zahlen an. Die vor- 
stehenden Angaben sind teils den Eeichstagsdrucksachen, teils dem 
Archiv f. P. a. T. und damit indirekt den im Beichsamt des Innem 
herausgegebenen Nachrichten fUr Handel und Industrie oder letzteren un- 
mittelbar entnommen und kdnnen daher als zutreffend gelten. 
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VerhSltniszahlen. 

b) Heimreise Gewicht Wert 

1888: 15 646 Tonnen im Werte von 12 536 000 M. 100 100 

1904: 75 303 „ „ „ „ 63 124 000,, 481 504 
c) Gesamtverkehr 
(Aus- und Heimreise zusammen) 

1888: 24 187 Tonnen im Werte von 26 327 000 M. 100 100 

1904:134164 „ „ „ ,,101419 000,, 555 385 

3. Afrlkanisolie Linie ' 

(einschl. der anfenglichen Kilstenlinien). 

a) Ausreise 

1891 : 11 129 Tonnen im Werte von 6 681 000 M. 
1904: 72 913 „ „ „ „ 31348 000 „ 

b) Heimreise 
1891 : 10 522 Tonnen im Werte von 5 521 000 M. 
1904:61498 „ „ „ „ 38 736 000,, 

c) Gesamtverkehr 

(Aus- und Heimreise zusammen) 
1891: 21 651 Tonnen im Werte von 12 202 000 M. 
1904:134 411 „ „ „ „ 70 084 000,, 

Der Gesamtwarenverkehr hat sich demnach in dem 17jahrigen 
Zeitraum von 1888 bis 1904 auf der ostasiatischen Linie hin- 
sichtlich des Qewichts annahernd und hinsichtlich des Wertes 
reichlich verftlnffacht, auf der australischen Linie hinsichtlich 
des Gewichts reichlich verfflnffacht und hinsichtlich des Wertes 
beinahe vervierfacht, auf der afrikanischen Linie aber in dem 
14jahrigen Zeitraum von 1891—1904 bezttglich des Gewichts 
reichlich und bezttglich des Wertes nahezu versechsfacht. Un- 
streitig liegt hierin ein Verkehrsaufschwung, wie er den gehegten 
Erwartungen durchaus entspricht. 

Allerdings ist zu berlicksichtigen, dass der Giiterverkehr der 
Reichspostdampferlinien nicht ausschliesslich die Bef9rderung 
deutscher oder fiir Deutschland bestimmter Waren umfasst, dass 
vielmehr ein nicht unwesentlicher Teil desselben auf Gflter aus- 
landischen Ursprungs und auslandischer Bestimmung entfallt. 
Dieser Umstand wird in erster Reihe dadurch bedingt, dass im 
Interesse der westdeutschen Industrie das Anlaufen eines 
belgischen oder niederl^ndischen Hafens und im Interesse des 
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gesamten deutschen Post- und Reiseverkehrs das Anlaufen eines 
Mittelmeerhafens unvenneidlich ist. Aber selbst ohne das An- 
laufen fremder H&fen wttrde es nicht durchfilhrbar sein, die 
BefOrderung auslandischer OOter vSUig auszuschliessen, da auch 
Uber die deutschen Verschiffungshafen teils aus den nordischen 
Seestaaten, teils aus den sfldfistlichen Hinterlandern — bzw. fttr 
diese bestimmt — vielfach solche Giiter ihren Weg nehmen. 
So waren beispiplsweise im Durchschnitt der Jahre 1892—96 
auf der ostasiatischen und australischen Linie zusammen von 
den in Bremerhaven geladenen GUtern dem Werte nach 21,2 v. H. 
auslftndischer Herkunft und von den heimkehrend in Bremer- 
haven gel5schten Gtltern 22,6 v. H. fttr das Ausland bestimmt. 
Ahnlich wurden in den Jahren 1896—98 auf der afrikanischen 
Linie in Hamburg dem Werte nach durchschnittlich 26,2 v. H. 
ausltndische Gtlter geladen und nach der Heimkehr ebenda 
22,8 V, H. fUr das Ausland bestimmte Waren gel5scht.^) In 
alledem liegt aber nichts Aussergew5hnliches, da sich die nicht 
subventionierten Reedereien in dieser Beziehung genau in der- 
selben Lage wie die Reichspostdampferlinien befinden. Es muss 
deshalb als ausreichende Massnahme angesehen werden, dass 
dort, wo deutsche oder fttr Deutschland bestimmte Waren neben 
ausl&ndischen oder fttr das Ausland bestimmten zur Versendung 
gelangen, die ersteren bei gleichzeitiger Anmeldung den Vorzug 
geniessen.2) Unter solcher Voraussetzung kSnnen die aus- 
landischen Gttter geradezu als ein willkommener Zuwachs fttr 
die Unterhaltung der Reichslinien angesehen werden, der es 
ermSglicht, auch fttr den deutschen Warenverkehr die Tarife 
niedriger zu gestalten, und der namentlich insowcit bereitwillig 
aufzunehmen ist, als er, wie z. B. die in Genua 3) und Lissabon*) 

1) Drucks.d.R. 1897/98, S. 1130/31 und 1898/1900,8.4332/3. Weitere An- 
gaben, namentlich fQr einen sp&teren Zeitraum, waren nicht zu ermitteln. 

») Drucks. d. R. 1897/98, S. 1074. In den spateren Vertrftgen ist 
dieser Punkt ausdrtlcklich ausbedungen (Art. 27 und 26). 

^ Sie bestehen nach Neubaur (S. 129) aus kondensierter Schweizer 
Milch, Konserven (namentlich Fruchtkonserven), Ol, Makkaroni, Wein, 
Marmor und Korallen. 

*) Die in Lissabon geladenen Gtlter sind zum gr5ssten Telle 
Regienmgsgftter filr die portugiesischen Kolonien Ostafrikas (Anl. 
1898/1900, S. 4288). 
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geladenen und geloschten Gtiter, mit deutschen Erzeugnissen 
tiberhaupt nicht in Wettbewerb tritt. Auch bleibt zu berttck- 
sichtigen, dass aus dem Auslande zufliessende Einnahmen des 
Frachtverkehrs ein nicht zu unterschatzendes Fordeningskonto 
der internationalen Zahlungsbilanz bilden. 

Wieviel von den mit den Reichspostdampfern befOrderten 
Giltern deutschen Ursprungs oder fiir Deutschland bestimmt 
gewesen sind, ist gleichfalls aus den Anlagen 7 bis 9 zu ersehen. 
AUerdings lassen die betreflfenden Zahlen hinsichtlich der Sussersten 
Genauigkeit manches zu wunschen tibrig. In den auslandischen 
VerschifTungshafen begegnet die Aufmachung einer in der frag- 
lichen Beziehung v5llig einwandfreien Statistik vielfach erheb- 
lichen Schwierigkeiten, weil der grOsste Teil der Waren Kommis- 
sionsgut ist, das den Linien im VerschifFungshafen von den 
Speditionshausern zugefiihrt oder abgenommen wird, ohne dass 
diese gewillt sind, Bezugsquellen oder Bestimmung stets genau 
zu nennen. In Ermangelung anderweiter Angaben muss aber 
der Sitz des Speditionsgeschafts als Ursprungs- oder Bestimmungs- 
ort gelten. Dazu kommt, dass die Konnossemente zumeist auf 
Order gestellt zu sein pflegen, die endgQltige Bestimmung der 
Ware daher nicht erkennen lassen.*) Doch selbst abgesehen 
davon, dass bezuglich einzelner auslandischer Hafen das tatsach- 
liche Verhaltnis zwischen dem deutschen und dem fremden Anteil 
am Warenverkehr sich noch giinstiger gestalten wttrde, als durch 
die Statistik nacbweisbar ist, ergibt sich schon aus den Zahlen 
der Anlagen, wie die in den Reichspostdampfern gebotene Be- 
fSrderungsgelegenheit in iiberwiegendem Mafie dem deutschen 
Handel zugute kommt. Bezuglich der australischen Linie triflft 
dies bei beiden Fahrtrichtungen mit wenigen Ausnahmen far die 
ganze Zeit des Bestehens der Linie zu, hinsichtlich der ost- 
asiatischen Linie gleichfalls fur die Ausreise, und auch auf der 
afrikanischen Linie tlberwiegt neuerdings, namentlich was die 
Ausreise anlangt, der Bestandteil deutscher Giiter. Hierbei muss 
hervorgehoben werden, dass gerade die Ausreisen mit der F5rde- 
rung des Absatzes deutscher Industrieerzeugnisse den wichtigsten 
Teil der Reichspostdampferunternehmungen bilden. Der Wert 



1) Drucks. d. R 1897/98, S. 1074. 
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der ausgehend befSrderten deutschen Waren machte im Jahre 
1904 auf der ostasiatischen Fahrt 64,7, auf der australischen 62,2 
und auf der afrikanischen Fahrt 58,7 v. H. der Clberhaupt aus- 
gehend verschifften Waren aus. Far fremdlfindische Giiter betrug 
mithin der Wert nur 35,3, 37,8 und 41,3 v. H. Die bis in die 
neueste Zeit anhaltenden hohen Wertziffem der auslandischen 
Einfrachten auf der ostasiatischen Linie erklaren sich haupt- 
sachlich durch den bedeutenden Wert der in Genua ausgeschifften, 
fiir Italien, Sfldfrankreich und die Schweiz bestimmten Seide- 
sendungen aus China und Japan. 

Die gesamte, im Jahre 1904 durch die Reichspostdampfer- 
linien bewirkte deutsche Ausfuhr belief sich auf 167 333 t im 
Werte von 108 633 000 M., die deutsche Einfuhr auf 130 005 t 
im Werte von 108 950 000 M. Der Art nach besteht die durch 
die Reichspostdampfer vermittelte deutsche Ausfuhr auf der ost- 
asiatischen und australischen Linie vomehmlich aus Manufaktur- 
waren aller Art, Drogen, Chemikalien, Farbwaren, Bier, Eisen 
und Stahl, Eisen- und Stahlwaren, Nageln, Nadeln, Maschinen 
und Maschinenteilen, Papier und Papierwaren, Glaswaren und 
Musikinstrumenten (vorzugsweise Pianos fiir Australien), auf der 
afrikanischen Linie hauptstchlich aus Manufakturwaren aller Art, 
Verzehrungsgegenstanden (u. a. Zucker, Bier, Wein, Konserven), 
Drogen, Chemikalien, Farben, Metallwaren, Maschinen und 
Maschinenteilen, Zement, Waffen und Munition, Schiflfsausrtistungs- 
gegenstanden und Musikinstrumenten (wieder vomehmlich Pianos). 
Die Einfuhr setzt sich im wesentlichen zusammen auf der ost- 
asiatischen und australischen Linie aus Wolle, Tee, Hauten, Fellen 
und Pelzwerk, Tabak, Erzen (meist Silber und Silberbleierz), 
Strohgeflechten und Matten, Kupfer, BaumwoUe, Bettfedem, Gutta- 
percha, Borsten, Talg, Gallapfeln, feinen Holz- und Bronzewaren, 
Papier und Papierwaren, auf der afrikanischen Linie aus Kautschuk, 
Gummi aller Art, Nelken und Nelkenstengeln, Wolle, Hauten und 
Fellen, Wachs jeglicher Art, Erdniissen, Elfenbein, Rinden aller 
Art, Kaflfee und KakaoJ) 



^) Archiv f. P. u. T., die verschiedenen Jahrgange, ebenso Nach- 
richten fiirHandel und Industrie. In VerbindungdamitDrucks. d.R. 1897/98, 
S. 1114 ff. und 1898/1900, S. 4314 ff. 
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Zu Anfang des Bestehens der Reichslinien war in der Presse 
und im Reichstage h&ufig die Bef&rchtung ge&ussert worden, die 
subyentionierten Linien k5iinten die Zufuhr fremder landwirt- 
scbaftlicher Erzeugnisse yermehren and dadurch der deatschen 
Landwirtschaft Schwierigkeiten yerursachen. Dieser Gefahr ist 
in den letzten Vertragen wirksam durch eine Bestimmung be- 
gegnet,^) die den Reichskanzler ermachtigt, landwirtscbaftlicbe 
Erzeugnisse, welche mit denen der deutscben Landwirtscbaft 
konkurrieren, yon der Einfuhr durch die Reicbspostdampfer nacb 
deutscben, niederlandiscben und belgiscben H&fen auszuscbliessen. 
In dem Vertrage mit der Ostafrika-Linie sind bieryon Tabak, 
Bienenwacbs, Haute, Felle und WoUe ausgenommen, aucb ist die 
Ermacbtigung auf Erzeugnisse des Auslands — im Gegensatze 
zu solcben des deutscb-ostafrikaniscbenScbutzgebiets — bescbrankt. 
Im ersteren Falle bandelte es sicb um Artikel, deren Einfubr 
sebon yorher besonders in Frage kam,^) im letzteren Falle liess 
man sicb im Reicbstage teilweise yon der Auffassung leiten, dass 
ein Mitbewerb des deutscben Scbutzgebiets wabrend der 15 jabrigen 
Vertragsperiode emstlicb nocb gar nicht in Frage kommen k8nne, 
und dass sicb gegebenenfalls nocb die MSglicbkeit biete, einer 
scbadlicben Eonkurrenz der landwirtscbaftlicben Erzeugnisse 
Deutscb-Ostafrikas durch angemessen erhobtc ZoUs&tze yorzu- 
beugen.3) Wie oft der Reichskanzler yon der Ermftcbtigung 
bisber Gebrauch gemacht bat, entziebt sicb der Kenntnis des 
Verfassers. Dass der Fall aber binsicbtlicb der Linien des 
Norddeutschen Lloyd bereits zu Anfang des Jabres 1900 ein- 
getreten ist, stebt fest.^) Es kann sich dabei hauptsacblich um 
australiscbe Erzeugnisse, und zwar um Butter, Weizen, friscbes 
Fleiscb und Wolle handeln. Der Bezug australiscben Fleiscbes 
und Weizens so wie australischer Butter ist im Verbaltnis zur 



^) Artikel 26 des Vertrags mit dem Nordd. Lloyd vom Jahre 1898 
und Art. 25 des Vertrags mit der Ostafrika-Linie vom Jahre 1900. 

*) Abgeordneter Dr. Ortel in der Eeichstagssitzimg vom 7. Mai 1900 
(Sten. Ber. d. R. 1898/1900, Bd. 6, S. 5290). 

*) Abg. Broemel in der Reichstagss. vom 7. Mai 1900 (Sten. Ber. 
d. B. 1898/1900, Bd. 6, S. 5292) und Abg. Dr. Arendt in derselben Sitzung 
(S. 5293). 

*) Abgeordneter Dr. Ortel in derselben Sitzung (a. a. 0., S. 5291). 
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Gesamteinfuhr dieser Artikel verschwindend gering.O Auf die 
australische Wolle wird noch weiter unten einzugehen sein. 

Zur VervoUstandigung des Verkehrsbildes der subventionierten 
Dampferlinien ist eine Nachweisung dber die Zahl der bisher 
auf ihnen befSrderten Personen beigefClgt (Anlage 10). Auch 
hier zeigt sich eine ganz bedeutende Verkehrssteigerung. Im 
Jahre 1904 sind auf alien drei Linien zusammen nicht weniger 
als 48 619 Reisende befordert worden, gegen 13725 im Jahre 1891.2) 

An dieser Stellc sei erwfihnt, dass sich die Konkurrenz der 
,sibirischen Eisenbahn im Guterverkehr bisher noch gar nicht und 
im Personenverkehr nur in einem einzigen Jahre (1903) bemerk- 
bar gemacht hat. Die Truppenbeforderungen aus Anlass des 
russisch-japanischen Krieges haben die Bahn in der Folgezeit 
voUauf in Ansprach genommen.^) Im Warenverkehr wird sie, 
selbst wenn man sie kUnftig besser ausbauen sollte, stets nur 
fttr sehr wertvoUe Gttter in Frage kommen, welche die im Gegen- 
satz zur Seefracht ungemein hohen Eisenbahnfrachtsatze zu 
tragen vermOgen. Auch haben die Schiflfahrtsgesellschaften in 
der Beweglichkeit ihrer Frachtsatze immer ein geeignetes Mittel 
an der Hand, der Konkurrenz der genannten Bahn mit ihren 
naturgemSss festeren Frachtsatzen jederzeit zu begegnen. Eine 
vermehrte Benutzung der Bahn als Reisegelegenheit dQrfte aber 
nur belebend auf den Gesamtverkehr nach Ostasien und damit 
auch gUnstig auf die Reichspostdampferlinien wirken. 

Die Bedeutung der subventionierten Linien fflr den deutschen 
Handel spiegelt sich in gewissem Grade auch in der Zunahme 
des allgemeinen Handelsverkehrs Deutschlands mit den 
HauptbestimmungslSndern der Reichslinien wieder. 

Nach den tJbersichten in Anlage 11—14 betrug im Spezial- 
handel unter Ausschluss des Edelmetall- und Kontantenverkehrs:^) 



^) Er belief sich z. B. im Jahre 1904 hinsichtlich der Butter auf 
19 000 M. gegen 63 844 000 M. Gesamteinfuhr, hinsichtlich des Weizens 
auf rund 7 gegen 281 Mill. M. Frisches Fleisch ist 1904 aus Australian 
tiberhaupt nicht eingefiihrt worden. 

') Als dem ersten vollen Betriebsjahre der afrikanischen Linie. 

8) Nauticus 1904, S. 242 und Jahresberichte des Nordd. Lloyd. 

*) Die Angaben sind samtlich der amtlichen Statistik des Deutschen 
Reichs entnommen. 
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die Ausfuhr aus dem deutschen Zollgebiet 
a) nach China 
im Jahre 1889:1) 249 835 dz im Werte von 24 239 000 M. 
„ „ 1 904: 1088 993 ^ „ , , 67 599 000 , , 

Zunahme: 839 158 dz im Werte von 43 360 000 M. 

= 179 % vom Wert, 
b) nach Japan 
im Jahre 1889:^ 397 437 dz im Werte von 18 529 000 M. 
„ „ 1 904: 1073 389 ^ ^ ^ » 57 758 000 ^ 

Zunahme: 675 952 dz im Werte von 39 229 000 M. 

= 212 7o vom Wert, 

c) nach Britisch-Australien 

im Jahre 1889:i) 354 813 dz im Werte von 21255 000 M. 
„ „ 1 904: 864 327 „ „ „ 48 320 000 „ 

Zunahme: 509 514 dz im Werte von 27 065 000 M. 

= 127 7o vom Wert, 

d) nach Ost- und Stidafrika 

im Jahre 1889: 128 115 dz im Werte von 10 053 000 M. 
(dem Jahre vor der 
Eroffnung der 
Eeichslinie) 

im Jahre 1904^ 1 222 383 „ „ „ „ 35 090 000 „ 

Zunahme: 1 094 268 dz im Werte von 25 037 000 M. 

= 249 % vom Wert; 



1) Wenn hinsichtlich des Handelsverkehrs mit China, Japan und 
Australien nicht das Jahr 1885, als das dem Eroffnungsjahre der 
Reichspostdampferlinien voraufgegangene, sondem das Jahr 1889 als 
Anfangszeitpunkt gewfthlt ist, so geschieht es, well am 15. Oktober 1888 
Hamburg und Bremen sowie einige preussische und oldenburgische 
Gebietsteile an das deutsche Zollgebiet angeschlossen worden sind und 
well daher die Heranziehung eines vor diesem Ereignisse liegenden 
Jahres kein richtiges Bild von dem Verkehrszuwachse geben wtirde. 
FOr das Jahr 1885 aber den Handelsverkehr des damaligen deutschen 
ZoUgebiets mit demjenigen Hamburgs undBremens zusammenzufassen, 
war einmal deswegen nicht ratsam, weil die Hamburger amtliche Sta- 
tistik gerade fCbr die ungemein wichtige Ausfuhr keine Wertangaben 
enth&lt und weil femer ein Teil des damaligen Hamburger und Bremer 
Freihafengebiets auch jetzt noch Freihafen sind, das Vergleichsbild also 
immerhin ein schiefes bliebe. 
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die Einfuhr in das Zollgebiet 

a) aus China 

im Jahre 1889: 92 513 dz im Werte von 8 444 000 M. 
„ „ 1 904; 307 489 . ^ „ ^ 34 570 000 „ 
Zunahme: 214 976 dz im Werte von 26 126 000 M. 

= 309 7o vom Wert, 

b) aus Japan 

im Jahre 1889: 34 822 dz im Werte von 3 460 000 M. 
„ „ 1 904: 138 608 ^ ^ „ ^ 20 721000 „ 

Zunahme: 103 786 dz im Werte von 17 261 000 M. 

= 499 7o vom Wert, 

c) aus Britisch-Australien 

im Jahre 1889: 239 675 dz im Werte von 34 458 060 M. 
„ „ 1 904: 2 398 420 ^ „ ^ ^ 131410 000 „ 
Zunahme : 2 158 744 dz im Werte von 96 952 000 M. 

= 281 o/o vom Wert, 

d) aus Ost- und Sildafrika 

im Jahre 1889: 99 965 dz im Werte von 16 845 000 M. 

„ „ 1 904: 387 855 „ „ „ „ 41 251 000 „ 
Zunahme: 287 890 dz im Werte von 24 406 000 M. 

= 145 7o vom Wert; 
der Gesamthandel 

a) mit China 

im Jahre 1889: 342 348 dz im Werte von 32 683 000 M. 
„ „ 1 904: 1396 482,, „ „ „ 102 169 000,, 
Zunahme: 1054 134 dz im Werte von 69 486 000 M. 

= 213 7o vom Wert, 

b) mit Japan 

im Jahre 1889: 432 259 dz im Werte von 21989 000 M. 
„ „ 1 904: 1211997,, „ „ „ 78 479 000,, 
Zunahme: 779 738 dz im Werte von 56 490 000 M. 

= 257 7o vom Wert, 

c) mit Britisch-Australien 

im Jahre 1889: 594 489 dz im Werte von 55 713 000 M. 
„ „ 1 904: 3 262 747,, „ „ „ 179 730 000,, 
Zunahme: 2 668 258 dz im Werte von 124 017 000 M. 

= 223 % vom Wert, 
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d) mit Ost- und Stldafrika 
im Jahre 1889: 228 080 dz im Werte von 26 898 000 M. 
„ „ 1 904; 1 610 238 „ „ „ „ 76 341 OOP „ 

Zunahme:1382158 dz im Werte von 49 443 000 M. 

= 184 o/o vom Wert. 

Wir finden also in dem Zeitraum von 16 Jahren in der 
Ausfuhr nach den fraglichen LSlndergebieten die ganz erheblichc 
Wertzunahme von 127 bis zu 249 7oi ^^ ^^r Einfdhr eine solche 
von 145 bis zu 499 und im Gesamthandel eine solche von 184 
bis zu 257 7o' Ebenso weist der deutsche Handel mit Ceylon, 
flir dessen Hafen Colombo die subventionierten Linien von 
grosser Bedeutung sind, eine hervorragende Steigerung auf. Er 
ist vom Jahre 1889 bis 1903 in der Ausfuhr von 221 291 auf 
2 061008 Rupien, d. i. um 831 %, und in der Einfuhr von 
821 731 auf 7 123 546 Rupien, d. i. um 767 % gestiegen.i) 

Demgegentiber hat in der Zeit von 1889 bis 1904 die 
gesamte Ausfuhr des deutschen ZoUgebiets (wiederum im Spezial- 
handel und ohne Edelmelalle usw.) dem Werte nach nur um 
65, die Einfuhr um 59 und der Gesamthandel um 61 % zu- 
genommen.2) Desgleichen zeigt im einzelnen der Handel mit 
den meisten anderen wichtigeren tl^berseeUndern eine weit 
geringere Steigerung. So hat sich in demselben Zeitabschnitte 
von 1889 bis 1904 — wiederum dem Werte nach — die hier 
vomehmlich in Frage kommende Ausfuhr des deutschen ZoU- 
gebiets nach den Vereinigten Staaten von Amerika nur um 25, 
nach Britisch-Nordamerika um 42, nach Argentinien um 73, nach 
Brasilien um 16, nach Chile um 58, nach Peru um 85 % ge- 
hoben; im Verkehre mit Venezuela und Uruguay ist sie sogar 
nicht unerheblich zurQckgegangen.^) 

Handelsarchiv 1891, II. S. 146, und 1905, II. S. 663. In den 
Statistiken des Deutschen Beichs erscheint Ceylon — und zwar zu- 
sammen mit den Malediven — erst vom Jahre 1900 ab gesondert auf- 
gefUhrt. Ebenso sind die Straits-Settlements in der Eeichsstatistik erst 
Yom Jahre 1900 ab besonders nachgewiesen. 

*) Ermittelt — auch im folgenden — nach der Statistik des 
Deutschen Beichs. 

*) Eine Ausnahme macht von den wichtigeren amerikanischen 
Staaten nur Mexiko, dessen Einfuhr aus dem deutschen Zollgebiet 
1889—1904 eine Steigerung um 194 % aufweist. 
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Aber nicht nur in bezug auf die eigentlichen Bestimmungs- 
ISnder der Reichslinien hat sich der deutsche Handelsverkehr 
uagewShnlich entwickelt, sondern auch bezUglicb einzelner Gcr 
biete, die man als die Hinterlander der ostasiatisehen Beichs- 
linie bezeichnen kann. Hierzu sind die grossen und kleinen 
Sundainseln, die Philippinen, Molukken sowie das K5nigreich 
Siam zu rechnen, die alle nach und nach durch nicht subventio- 
uierte Zweiglinien des Norddeutschen Lloyd an das grosse Beichs- 
postdampfernetz angeschlossen worden sind. Die Ausfuhr des 
deutschen ZoUgebiets nach den erstgenannten Inselgruppen (ein- 
schliesslich einiger anderer unwichtiger Gebiete) hat sich in der 
Zeit von 1889 bis 1904 um 210, die Einfuhr von dort um 
400 Prozent gehoben; die Ausfuhr nach Siam um 713 und die 
Einfuhr dorther sogar um 1883 Prozent. 

Da ein Hauptziel der subventionierten Dampferlinien eine 
Ausbreitung des industriellen Absatzmarktes bildete, so sei im 
folgenden fttr einige der wichtigsten Ausfuhrwaren nach den Be- 
stimmungsUndern der Beichslinien die ziffermassige Steigerung 
angegeben, wie sie sich aus den amtlichen Statistiken des 
Deutschen Beichs fttr 1889 und 1904 ergibt. 

Es stellte sich der Wert der Ausfuhr des deutschen Zoll- 

^^ ^^ ^ L J. 1889 i. J. 1904 

a) nach China: lOOO M. lOOO M. 
fttr Baumwolle, Baumwollenwaren, ... auf 406 3 583 

„ Drogerie-, Apotheker- und Farbewaren „ 5 281 10 338 

„ Eisen und Eisenwaren „ 7 511 16 573 

„ Instrumente, Maschinen und Fahrzeuge „ 137 4 010 

„ Kupfer- und Kupferwaren . . . . „ 981 9 161 

„ Material-, Spezerei-,Konditorwar.u.dgl. „ 446 5 030 

„ WoUe und WoUenwaren „ 5 967 9 659 

„ Bier aller Art « 155 1 772 

b) nach Japan: 

fttr Baumwolle, Baumwollenwaren ... .auf 114 1055 

„ Drogerie-, Apotheker- und Farbewaren „ 2 383 12 696 

„ Eisen und Eisenwaren „ 4 912 9 723 

„ Instrumente, Maschinen und Fahrzeuge „ 1 541 4 292 

„ Kupfer und Kupferwaren . . . . „ 295 2 369 
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i. J. 1889 i. J. 1904 

1000 M. 

fiir Material-,Spezerei-,Konditorwar.u.dgl. auf 286 

„ Papier und Pappwaren „ 805 

„ Wolle und WoUenwaren ...... 5 838 

„ Zink und Zinkwaren „ 160 

c) nach Britisch-Australien: 

ffir Baumwolle, BaumwoUenwaren ... auf 506 

„ Drogerie-, Apotheker- und Farbewaren „ I 191 

„ Eisen und Eisenwaren „ 3 1 66 

„ Instrumente, Maschinen und Fahrzeuge „ 5 319 
„ Kleider und Leibwasche, fertige, auch 

Putzwaren „ 571 

„ Kurzwaren „ 833 

„ Papier und Pappwaren . . ^ . . „ 741 

„ Tonwaren , . . . „ 298 

„ Bier aller Art „ 160 

d) nach Deutsch-Ostafrika: 

fiir Eisen und Eisenwaren auf 73 

„ Instrumente, Maschinen und Fahrzeuge „ 15 

„ Kupfer und Kupferwaren . . . . „ 8 

„ Material-, Spezerei-,Konditorwar.u.dgl. „ 38 

e) nach dem ubrigen Ostafrika: 

fttr Baumwolle, BaumwoUenwaren ... auf 46 

„ Drogerie-, Apotheker- und Farbewaren „ 131 

„ Eisen und Eisenwaren ,....„ 166 

„ Material-, Spezerei-,Konditorwar.u.dgl. „ 201 
f) nach Britisch-Sadafrika 
bzw. (fttr 1889) nach Britisch-Sttdafrika, 
Oranje-Freistaat und Siidafrikanische 
Republik: 

f]ttr Baumwolle, BaumwoUenwaren . . .auf 489 1 624 

„ -Drogerie-, Apotheker-, Farbewaren . „ 408 4 396 

« Eisen und Eisenwaren ...... 1 540 4 889 

„ Glas und Glaswaren „ 46 389 

„ Instrumente, Maschinen u. Fahrzeuge „ 1 040 4 404 

„ Kurzwaren „ 171 898 

Material-, Spezerei-,Konditorwar.u.dgl. „ 540 2 215 
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i. J. 1889 i. J. 1904 

1000 M. 1000 M. 

fttr Papier und Pappwaren auf 142 558 

„ Tonwaren „ 43 590 

„ Zink und Zinkwaren „ 30 611 

Hinsichtlich Chinas und Japans kSnnte als Erkl&rung far 
die unyerMltnism9,ssig grosse Steigerung des deutschen Handels- 
verkehrs die Tatsache in Frage kommen, dass sich der gesamte 
Aussenhandel dieser beiden Lender ^) in dem sechzehnj&hrigen 
Zeitraum von 1889—1904 ungleich mehr gesteigert hat als der 
anderer tlberseeischer Gebiete, ferner bezliglich Chinas die Er- 
werbung des Kiautschougebiets durch Deutschland und bezliglich 
Japans der Umstand, dass in die ersten Jahre nach Einrichtung 
der subventionierten Dampferlinien (fttr Deutschland 1890) das 
ZugestHndnis Japans fUlt, wgdurch den AusUndern das Nieder- 
lassungsrecht im ganzen japanischen Reiche eingeraumt wurde. 
Diesem Einwande lasst sich jedoch entgegenhalten, dass andere 
europaische Lander, fttr welche die gleichen Voraussetzungen. 
zutreffen, bei weitem nicht eine solche Steigerung ihres Handels- 
verkehrs mit China und Japan aufzuweisen vermOgen wie Deutsch- 
land. So hat selbst Grossbritannien vom Jahre 1889—1904 in 
der Ausfuhr nach China (einschl. Hongkong) dem Werte nach 
nur einen Zuwachs von 82 % ^^^ ^^ ^^^ Ausfuhr nach Japan 
gar nur einen solchen von 26 7o zu verzeichnen. Die Einftihr 
von Japan nach Grossbritannien ist in dem gedachten Zeitraum 
um 140 7o gestiegen, wahrend die Einfuhr von China sogar 
um 55 7o zurttckgegangen ist. 2) 

>) Er belief sich dem Werte nach fttr China im Jahre 1889 auf 
1004,5, im Jahre 1904 auf 1704,0 MUlionen Mark, fttr Japan 1889 auf 
423,6 und 1904 auf 1441,5 MiUionen Mark. (Statistisches Jahrbuch far 
das Deutsche Keich, 1905 unter .Internationale tJbersichten", S. 34/35.) 

») Nach Statistical Abstract for the United Kingdom from 1889 to 
1903 bzw. 1890 to 1904 Nr. 41/42, nnd zwar Ausfuhr im Spezialhandel, 
Einfuhr im Generalhandel. — Der Gesamthandel Osterreich-Ungams mit 
China ist von 1891—1903 um 74 o/^, der mit Japan um223% gestiegen, 
in dem Zeitraum 1889/1903 der Gesamthandel Belgiens mit China um 
9 7o» ini* Japan um 207 % (beides dem Werte nach). Dem Gewichte nach 
hat sich von 1892—1904 der Gesamthandel der Niederlande mit China 
um 16 7o) Diit Japan um 124 ^/^ gehoben. (Sftmtlich nach de» amtlichen 
Statistiken der betreffenden L&nder.) 
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Man wird also unterschiedslos hinsichtlich aller Bestimmungs- 
lander der Reichslinien den letzteren einen Einfluss auf die un- 
gemein gtlnstigen Ziffern der deutschen Handelsentwicklung nicht 
absprechen diirfen. Dagegen Iftsst sich mit Recht einwenden, 
dass die zifferm&ssig nachgewiesene Steigerang nicht durchweg 
eine tatsftchliche ist, sondern zum Teil in der stetig fort- 
schreitenden Befreiung des deutschen Handels von auslftndischer 
Vermittlung zu suchen ist. Deutsche Waren, die friiher auf aus- 
Undischen, namentlich auf englischen Schiffen nach China und 
Japan, nach Afrika und Australien versandt wurden und vielfach 
als nach dem Yermittlungslande gerichtet in den Ausfuhr- 
statistiken erschienen, gelangen heute unmittelbar auf deutschen 
Dampfem an ihre Bestimmung. Dasselbe gilt, teilweise noch in 
erh^htem Mafie, far ostasiatische, australische und afrikanische 
Waren, die fQr Deutschland bestimmt sind. Damit ist aber das 
zweite Hauptziel erreicht, das bei Einrichtung der subventionierten 
Fahrten angestrebt wurde: die tunlichst weitgehende Unabbftngig- 
keit von auslandischer Verschiffung. Auf diesen Umstand muss 
u. a. die ganz ungewfihnlich hohe absolute Steigerung der austra- 
lischen Einfuhr vom Jahre 1889 bis zum Jahre 1904 zuruck- 
gefdhrt werden, die nahezu 100 Millionen Mark ausmacht. 

Inwieweit sich im einzelnen der deutsche Aussenhandel mit 
den Bestimmungslandern der Reichslinien vom fremden Zwischen- 
geschafte frei gemacht hat, soil an einigen Beispielen gezeigt 
werden. 1) Wahrend im Jahre 1885 nur fttr insgesamt 6 684 000 M. 
rohe Schafwolle aus Australien und Britisch-Stldafrika in das 
deutsche Zollgebiet eingefllhrt wurde, betrug die entsprechende 
Einfuhr ausGrossbritannienS? 305 000 M., ausBelgien46 552 000 M. 
und aus den Niederlanden 2 365 000 M.2) Zweifellos rtthrte von 



^) Die folgenden Zahlenangaben sind den betreffenden Statistiken 
des Dentschen Eeichs fCLr die Jahre 1885 und 1904 entnommen. Da 
es sich um YerhUltnisberechnungen innerbalb der einzelnen Jahre 
handelt, so konnten — ohne Backsicht auf den im Jahre 1888 erfolgten 
Zutritt Hamburgs und Bremens zum deutschen Zollgebiete — hier die 
Jahre 1885 und 1904 gegenftbergestellt werden. 

>) Die Wolleinfuhr aus Frankreich ist nicht mit in Betracht ge- 
zogen, da Frankreich grSssere Mengen heimischer Wolle nach 
Deutschland ausfUhrt. 

6 
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dieser Einfuhr aus den drei europ&ischen Landern im Gesamt- 
werte von 86 222 000 M. in Wirklichkeit der grSsste Teil aus 
Australien und SUdafrika her. Denn fflr argentinische Schafwolle 
war schon damals die unmittelbare Einfuhr dberwiegend, und die 
Ausfuhr im Inland erzeugter Schafwolle aus Belgien war nicht 
bedeutend genug, um die erwahnte hohe Ausfuhrzahl zu erklaren; 
Grossbritannien und die Niederlande aber fflhrten tlberhaupt keine 
nennenswerten Mengen heimischer Schafwolle nach Deutschland 
aus. Im Jahre 1904 hat sich das Bild vollkommen gelndert. 
Die Einfuhr an roher Schafwolle aus den drei europaischen Ver- 
mittlungslandern zusammen belief sich nur noch auf 39403000 M.^), 
wogegen die unmittelbare Einfuhr aus Australien und Britisch- 
Sttdafrika sich auf zusammen 12p287 000M. gesteigert hat (hier- 
von allein fiir 96 273 000 M. aus Australien). Wahrend sich im 
Jahre 1885 die unmittelbare Einfuhr australischer und sfld- 
afrikanischer WoUe zu der WoUeinfuhr aus England, Belgien 
und den Niederlanden wie 1 zu 13 verhielt, stellte sich das 
Verhaltnis im Jahre 1904 umgekehrt wie 3 zu 1. 

Noch gtlnstiger und noch klarer ist das Ergebnis hinsichtlich 
der Einfuhr von chinesischem Tee und von Gallapfeln. An 
chinesischem Tee wurde unmittelbar aus China im Jahre 1885 
nur ftir 36 000 M., ttber England und die Niederlande dagegen 
fiir insgesamt 1 872 000 M. in das deutsche ZoUgebiet eingefiihrt. 
Demgegenuber betrug im Jahre 1904 der Wert der unmittelbaren 
Einfuhr an chinesischem Tee 3 326 000 M., wahrend die mittel- 
bare Einfuhr ttber England und die Niederlande auf 461000 M. 
zurtickgegangen ist. 2) Das Verhaitnis war im Jahre 1885 1 : 52, 
im Jahre 1904 7:1. Gallapfel sind im Jahre 1885 aus China 
unmittelbar fftr 199 000 M. in das deutsche ZoUgebiet eingeftihrt 
worden, uber England, Belgien und die Niederlande dagegen 
zusammen fttr 1 487 000 M. Im Jahre 1904 bezififerte sich die 
nachgewiesene unmittelbare Einfuhr dieses Bohstofifs aus China 



1) Davon entfielen auf England 16 313 000, auf Belgien 23 015 000 
und auf die Niederlande 75 000 M. 

') Hinzugekommen ist eine Einfuhr ttber Frankreicb im Werte 
von 4000 und ttber Belgien im Werte von 7000 M., die als belanglos 
bei der obigen Gegenttberstellung weggelassen ist* . 
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und Japan ^) auf den Wert von 1894 000 M., diejenige fiber 
England und Belgien aber nur noch auf 207 000 M.2) Die 
Verhaltniszahlen sind demnach im Jahre 1885 1 : 7,5, im 
Jahre 1904 9:1. 

Eine Steigerung der unmittelbaren Einfuhr aus den Be- 
stimmungslUndern der Reichslinien bei gleichzeitiger Verminde- 
rung der Einfuhr aus den Haupt-Vermittlungslandern Grossbritan- 
nien, Belgien und Niederiande ist u. a. noch zu verzeichnen 
bei BaumwoUe, KafiFee, Bettfedern, Hauten und Fellen, Kautschuk 
und Guttapercha, Elfenbein, Palmnussol, Bambus, Stuhlrohr, 
Borstenwaren, Kupfer, Zinn, Gold-, Silber-, Blei- und sonstigen 
Erzen. Bezuglich der Ausfuhr gilt Entsprechendes hauptsachlich 
fur schmiedbares Eisen, Eisendraht, Eisenbahnachsen, Gewehre, 
Nahnadeln, feine Holzwaren, Eautschukwaren, Kleider und Leib- 
wasche, Uhren, Bier, woUene Strumpfwaren, woUene Posamentier- 
und Knopf macherwaren. Die Befreiung vom fremden Zwischen- 
geschaft war bereits zur Zeit der Einbringung des Subventions- 
gesetzes vom Jahre 1898 so weit vorgeschritten, dass in manchen 
Artikeln der fremde ZwischenhandelvSllig vermieden wurde und 
in einzelnen Artikeln sogar eigene deutsche Markte entstanden 
waren.3) Letzteres gait z. B. vom chinesischenTee, tlberden ein 
Handelsbericht desDeutschenKonsulats in Futschau fur 1894folgen- 
desbesagt: „Wahrend in friiherenJahren der Londoner Markt eine 
reiche Auswahl von chinesischem Tee bot und es somit den Tee- 
handlern Deutschlands ein Leichtes war, ihren Bedarf in London zu 
decken, beschrankt sich jetzt das Angebot in London auf ein 
Geringes, dagegen haben Hamburg und Bremen durch direkte 
Zufuhren von China als Markte eine ausserordentlich wichtige 
Stellung im Teehandel errungen, und die Handler im Innern 
Deutschlands gew5hnen sich allmahlich daran, ihren Bedarf an 
Tee in Deutschland zu decken, anstatt daftir wie in frflheren 
Jahren nach Grossbritannien zu gehen."*) Eine wie bedeutende 

^) Im Jahre 1885 lag dberhaupt noch keine unmittelbare Einfuhr 
von Gallapfeln aus Japan ins deutsche Zollgebiet vor. 

^ Hinzngetreten ist wiederum eine belanglose Einfuhr tlber Frank- 
reich im Werte von 2000 M. 

«) Bracks, d. K. 1897/98. S. 1080. 

*) Hwaelsarcbiv 1896, U, S. 17, 

6* 
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RoUe aber bei der Einfuhr gerade dieser Ware schon damals die 
Reichspostdampfer spielten, geht aus dem Umstande hervor, dass 
beispielsweise im Jahre 1896, in dem sich die unmittelbare Ein- 
fuhr chinesischen Tees in das deutsche Zollgebiet im Spezial- 
handel auf 2 733 000 M. belief) fttr 2 372 000 M. fttr Deutschland 
bestimmter chinesischer Tee mit den Dampfern der subventio- 
nierten Linien befSrdert worden ist.^) Der erwahnte Konsular- 
bericht bringt demgemftss auch zum Ausdruck, dass die Verviel- 
faitigung der chinesischen Teeausfuhr nach Deutschland teilweise 
wohl auf den Umstand zuriickzuftlhren sei, dass uberhaupt der 
Verbrauch von Tee in Deutschland zugenommen habe, „zum 
weitaus grttssten Teil aber dem Ausfall in den Zufuhrcn 
nach Grossbritannien und dem direkten Dampferver- 
kehr des Norddeutschen Lloyd" — d. i. den subventionierten 
Linien — zugeschrieben werden miisse. 

Eine treflfende Beleuchtung erfahrt schliesslich der Auf- 
schwung des deutschen Handels mit den Bestimmungsl&ndem 
der Reichslinien noch durch eine Gegenllberstellung des deutschen 
SchifiFsverkehrs, wie er sich vor Einrichtung der subventionierten 
Linien stellte und wie er sich im Jahre 1903 gestaltet hat. 

Nach China, Japan und dem ttbrigen Ostasien sind 
deutsche Schifife aus deutschen Hafen abgegangen und aus jenen 
Landergebieten in deutschen Hafen angekommen: 
im Jahre 1883 3) 56 Schiffe von 57 240 Reg.-Tonnen netto 

„ , 1903 4) 136 . 512 369 2_ 

" mithin Zunahme: 455 129 Reg.-Tonnen; 
ebenso im Verkehr mit Australien (unter Einschluss der Inseln 
im Stillen Meer): 

im Jahre 1883 65 Schifife von 56 716 Reg.-Tonnen 
« « 1903 11 9 ^ „ 386115 ^ 

mithin Zunahme: 329 399 Reg.-Tonnen; 
im Verkehr mit den Gebieten Afrikas am Indischen und 
Roten Meer (einschl. der Deutschen Schutzgebiete): 



^) Statistik des Deutschen Eeichs, 1896. 

>) Drucks. d. E. 1897/98, S. 1115. 

') Vierteljahrshefte znr Statistik des Deutschen Beichs 1891, I, 59. 

*) a, a. 0. 1905. I, 119. 
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im Jahre 1883 29 SchifiFe von 10 272 Reg.-Tonneii 
. . 1903 85 , „ 215 506 1 



mithin Zunahme: 205234 Reg.-Tonnen. 

Dabei entfallen bei den gegenwartigen Fahrpl&nen auf der 
ostasiatischen Fahrt rund 300 000 Registertonnen netto auf die 
Reichsposldampfer, auf der australischen rund 150 000 und auf 
der afrikanischen rund 100 000. 

Wenn Deutschland ferner mit seinem Dampferverkehr in 
China zur Zeit der Einbringung der ersten Dampfersubventions- 
vorlage die sechste Stelle unter den Nationen einnahm/) so 
kann heute mit Genugtuung festgestellt werden, dass es — von 
der heimischen chinesischen Flagge abgesehen — bereits im 
Jahre 1904 in die zweite Stelle eingerttckt ist und nur noch von 
Grossbritannien flbertroffen wird.^) 

Man kann nach den vorstehenden AusfQhrungen nicht umhin, 
den Subventionen einen flberaus gftnstigen Einfluss auf die Entwick- 
lung des Uandels mit den Bestimmungs- und HinterUlndem der 
Reichslinien zuzuerkennen. Es soil keineswegs behauptet werden, 
dass ihnen allein die erfolgreiche Ausgestaltung dieses Handels- 
verkehrs zuzuschreiben ist Zweifellos haben auch andere 
Momente, wie die steigende Aufnahmef&higkeit gerade jener 
Lander f&r Industrieerzeugnisse und der allgemeine Auf- 
schwung der deutschen Industrie hierbei mitgewirkt. Auch 
soil nicht verkannt werden, dass die subventionierten Linien 
selbst nur einen Teil des betreflfenden Handelsverkehrs 
zu bewSltigen vermocht haben. Unleugbar aber 1)leibt 
die regere Gestaltung der Handelsbeziehungen an sich, das 
gesteigerte BedQrfnis an umfangreicherem Gdteraustausch und 
die nicht zu untersch&tzende Entwicklung des persOnlichen Ver- 
kehrs zwischen den beteiligten deutschen und Uberseeischen 
Handelskreisen, sowie nicht zuletzt der Ubergang zu einer 
grOsseren Unabh^ngigkeit von ausl&ndischer Verschiffiing der 
Waren vomehmlich den Reichspostdampfern zu danken. 

I) s. S. 53. 

*) Aprilheft des Handelsarchivs 1906. (Bericht des Handel ssach- 
verstftndigen beim General-Konsnlat in Schanghai). 
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Kapitel IV. 

Die Wirkungen auf den Postverkehr. 

Wie der Handelsverkehr so ist auch der Postverkehr Deutsch- 
lands mit den Hauptbestimmungslandern der subventionierten 
Dampferlinien seit dem Bestehen der letzteren aussergewOhnlich 
gestiegen. Die Gesamtzahl der im Reichspostgebiet *) ein- 
gelieferten und ebendahin gerichteten Postsendungen belief sich 
im Verkehr mit China: (Verhaitniszahlen) 
im Jahre 1885 auf 163 890 StUck (100), 

„ , 1904 „ 2 938 472 „ (1793);2) 

im Verkehr mit Japan: 
im Jahre 1885 auf 111095 Stflck (100), 

^ 1904 „ 699 830 „ (630); 

im Verkehr mit Australien: 
im Jahre 1885 auf 207 983 Sttick (100), 

„ 1904 „ 1500 770 „ (721); 

und im Verkehr mit Ost- und Stidafrika: 
im Jahre 1889 auf 191 156 Stttck (100), 

„ 1904 „ 1617 012 „ (846). 

^ Das gesamte Eeichsgebiet konnte hierbei nicht zagronde gelegt 
werden, weU die amtlichen Statistiken Wfiittembergs hinsichtlich des 
Briefverkehrs nor die Gesamtheit von Asien und Afrika aufftthren 
und auch die bajrische Statistik erst seit dem Jahre 1899 den Brief- 
verkehr der einzelnen gr6sseren Lftnder dieser Weltteile gesondert 
nachweist. Scb&tzungen aber h&tten zu unsichereren Ergebnissen geflihrt, 
als wenn Bayem und Wtlrttemberg llberhaupt unberdcksichtigt blieben. 

''') Die Errichtung der ostasiatischen Besatzungsbrigade kann auf 
den Postverkehr mit China nur von verhftltnism&ssig untergeordnetem 
Einflusse gewesen sein. Wenn bei einer Eopfstftrke von insgesamt 
2525 Offizieren und Mannschaften jeder Angeh6rige der Brigade monat- 
lich 1 Postsendung nach Deutschland absandte und 1 Sendung von 
dort empfing — eine Zahl» die wohl fClr den Durchschnitt noch zu 
hoch gegriffen ist — so ergibt das nur 2525 X ^^ = ^0 600 Postsendungen 
Oder 2,06 % des Postverkehrs zwischen Deutschland und China. 
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In dem 20jahrigen Zeitraum von 1885—1904 hat sich dem- 
nach der Postverkehr des dentschen Reichspostgebiets mit Japan 
reichlich versechsfacht, mit Australien reicblich versiebenfacht 
und mit China gar nahezu verachtzehnfacht. Der Postverkehr 
mit Ost- und Stidafrika aber hat sich in dem nur 16j&hrigen 
Zeitraum von 1889 — 1904 auf mehr als das Achtfache gehoben. 
Die Einzelheiten der Yerkehrssteigerung sind aus den Anlagen 
15 und 16 ersichtlich. Demgegenuber zeigt der Postverkehr 
des Reichspostgebiets mit der Gesamtheit des Auslandes (einschl. 
Bayems und Wtirttembergs) in der Zeit von 1885—1904 nur 
eine reichliche Verdreifachung (Verhaltniszahlcn 100:330). Ebenso 
weist im einzelnen der Postverkehr mit anderen wichtigeren 
tfberseelfindem zumeist eine weit geringere Steigerung auf. Die 
Verhfiltniszahlen fflr das Jahr 1904 sind z. B., wenn der Verkehrs- 
umfang des Jahres 1885 Qberall gleich 100 gesetzt wird, far 
Canada 502, far Chile 519, far Mexiko 609, fttr Brasilien und 
Peru 426 und far die Vereinigten Staaten von Amerika sogar 
nur 189.1) 

Inwieweit die aussergewOhnliche Zunahme des Postverkehrs 
zwischen Deutschland und den Bestimmungsl&ndem der Reichs- 
linien auf die Einwirkung der letzteren zurackzuftthren ist, 
lasst sich zablenmslssig nicht nachweisen, zumal amtliche An- 
gaben daraber, wieviel von dem Postverkehr Deutschlands mit 
Ostasien, Australien und Ost- und Sadafrika gerade durch die 
Reichspostdampfer vermittelt wird, niemals an die Offentlichkeit 
gelangen. Es wird auch hier zuzugeben sein, dass die Er- 
schliessung jener Lander fQr die europaische Kultur und das 
allgemeine Aufblahen der deutschen Industrie neben einigen 
Einzeltatsachen besonders fOrdernd eingewirkt haben. Indes 
werden hierdurch so ungewohnliche Steigerungen, wie wir sie 
im Postverkehr mit Ost- und Sadafrika und namentlich im Ver- 
kehr mit China sehen, nicht hinreichend erklart. Man versteht 
sie erst, wenn man sich vergegenwartigt, in welchem Mafie sich 
seit Einrichtung der Reichspostdampferlinien die Postverbindungen 
nach den betreflfenden Landern ganstiger gestaltet haben. 

1) Eine Ausnahme macht Argentinien, bei dem die Verhftltniszahl 
fQr 1904 796 ist, das also in der Steigerung des Postverkehrs mit dem 
Beichspostgebiet Japan nnd Australien noch Ubertrifft. 
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W&hrend nach Ostasien im Jahre 1885 in dem Zeitraum 
von 4 Wochen nur vier Briefbef5rderungsgelegenheiten — zwei 
englische und zwei franzSsische — bestanden, sind es deren 
heute sechs — zwei deutsche, zwei englische und zwei fran- 
z5sische2) — , und wahrend die BefSrderungszeit fttr die Strecke 
Brindisi - Hongkong damals 82V2-34V2 Tage und fQr die Strecke 
Marseille— Hongkong sogar 36—37 Tage 3) betrug, belauft sie 
sich heute nur noch auf 27 — 29 Tage vom europftischen Ein- 
schilEFungshafen (Neapel, Brindisi oder Marseille) aus.^) Hinsicht- 
lich der Einschiffiingstage ist ausserdem zu bemerken, dass 
damals zweimal in jedem vierwOchigen Zeitabschnitt zwischen 
dem Abgang zweier aufeinanderfolgenden Posten ein zehntagiger 
Zwischenraum lag, wogegen jetzt der hSchste Zeitabstand zwischen 
zwei Posten nur sieben Tage betragt. 

Verhaltnismassig noch gtinstiger haben sich die Postgelegen- 
heiten nach Australien entwickelt. Wahrend im Jahre 1885 nur 
alle 14 Tage ein englischer Dampfer fflr die deutsche Post be- 
nutzbar war und deren BefSrderung von Berlin bis Adelaide 
ungefahr 38 bis 39 Tage^) erforderte, stehen heute in jedem 
vierwOchigen Zeitraum 5 Bef8rderungsgelegenheiten — 1 deutsche 
und 4 englische — zur Verfugung, und eine Briefsendung von 
Berlin nach Adelaide gebraucht mit den deutschen Schififen nur 36, 
mit den englischen sogar nur hOchstens 31 Tage.^) 

Nach Deutsch-Ostafrika sind an S telle der im Jahre 1889 
vorhanden gewesenen einmonatlichen Postverbindungen heute 

^) Nach Japan, dessen deutsche Post seit Iftngerer Zeit tlber New 
York— Pacificbahn usw. befOrdert wird, sogar 12. 

') Zwei weitere englische Verbindungen kommen hier nicht in 
Frage, weil ihre Abgangszeiten an denselben Tagen wle die der fran- 
z5sischeD, aber insofem ungfinstiger liegen, als sie yon dem entfemteren 
Brindisi (statt wie die franz5sischen yon Marseille) ausgehen. 

8) Dnicks. d. R. 1884/85, S. 809. — (Die XTberlandfahrt London— 
Brindisi belief sich auf etwa 2 Tage 4 Stunden. Diese Zeit ist yon der 
a. a. O. angeftthrten Dauer yon 34Vi — 36Va Tagen abgezogen.) 

*) Hier und im folgenden festgestellt nach dea als Beiheft zum 
Amtsbl. d. E. P. A. erscheinenden ^Postdampfschiffyerbindungen nach 
ausserenropftischen L&ndem*. 

») Drucks. d. E. 1884/85, S. 813. (Fdr die Strecke Adelaide— Mel- 
bourne sind 2 Tage in Abzug gebracht.) 

^ Dayon immer 2 Tage bis Neapel und 27, bis Brindisi gerechnet. 
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deren drei in jedem Monat getreten. Hierunter befindet sich 
eine deutsche, eine Ssterreichische und eine franzosische. Die 
damalige englische Postverbindung kann heute ganzlich entbehrt 
werden. Sie ist schon urn deswegen fflr die Briefpost unver- 
wendbar, weil sie fiir die Strecke Brindisi — Zanzibar 22 Tage 
gebraucht, wahrend die Dampfer der Deutscben Ostafrika-Linie 
die betnlchtlich weitere Strecke Neapel— Daressalam inlTTagen, 
die Osterreichischen Dampfer des Osterreichischen Lloyd die 
Strecke Brindisi— Zanzibar in 15 Tagen und die franzOsischen 
SchiflFe der Messageries Maritimes die Strecke Marseille— Zanzibar 
in 18 Tagen zurUcklegen. Dagegen ist fiir die Postbeziehungen 
nach Sudafrika (Kapland, Natal, Oranjefluss-Kolonie, Transvaal, 
Betschuanaland, Rhodesia), sowelt der Briefverkehr in Frage 
kommt, die englische Linie der Union Castle Mail Steamship 
Company die alleinige Vermittlerin geblieben. Die Dampfer der 
Deutschen Ostafrika-Linie kSnnten mit der Schnelligkeit dieser 
englischen Schiffe nur unter ganz unverhUtnismfissig hohen Eosten 
in Wettbewerb treten. 

Wie man sieht, haben zwar nicht die Reichspostdampfer allein 
eine Verbesserung der Postverbindungen nach den fraglichen 
L§.ndergebieten herbeigefflhrt. Es sind auch einzelne ausllndische 
Dampferlinien, so eine englische nach Australien und eine oster- 
reichische und eine franzQsische nach Ostafrika fQr deutsche 
Postzwecke benutzbar neu hinzugetreten. Aber gerade der 
durch die Reichspostdampferlinien gesteigerte Wettbewerb zwischen 
den einzelnen europ&ischen L§.ndem hat Qberaus befruchtend auf 
die Verkehrsverbesserungen eingewirkt. Ihm in erster Reihe ist 
namentlich die Geschwindigkeitssteigerung der Postdampfer ost- 
asiatischer, australischer und afrikanischer Fahrt und damit die 
so erhebliche Abkflrzung der PostbefOrderungszeiten zu verdanken. 
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Kapitel V. 

Die Wirkungen auf die deutsche Schiffbau- 

industrie. 

Wie bereits im Kapitel II auseinandergesetzt ist, enthielt 
das erste Subventionsgesetz vom 6. April 1885 in seiner Anlage 
die Bestimmung, dass alle in die Reichslinie einzustellenden 
neuen Dampfer auf deutschen Werften gebaut sein miissen. Eine 
gleichartige Vorschrift ist hiernach in den Vertrag mit dem 
Norddeutschen Lloyd tibergegangen. ^) Der Zweck der Bestim- 
mung war, mit der unumg^nglichen Subventionierung einzelner 
Schififahrtslinien zugleich eine Fdrderung der damals noch recht 
unbedeutenden heimischen Schififbauindustrie zu verbinden. 

Zwar hatte das ZoUtarifgesetz vom 15. Juli 1879 bereits 
die Grundlage ftir die MOglichkeit einer besseren Entwicklung 
des deutschen Schiffbaus dadurch geschaffen, dass es die Ein- 
fuhr jeglichen Schififbaumaterials filr zoUfrei erkl&rte. Auch 
batten die deutschen Werften durch zahlreiche Kriegsschiffbauten 
fttr die deutsche uiid ftir fremde MarineverAvaltungen bewiesen, 
dass sie sehr wohl Tttchtiges zu leisten vermochten. Nichts- 
destoweniger blieb, soweit der Bau von Handelsschiffen in Frage 
kam, auch zu Beginn der achtziger Jahre genau wie vorher die 
Tatigkeit der deutschen Schiffbauindustrie auf die Herstellung 
kleinerer Schiflfe beschrankt. Die Vergebung von SchiflFen mit 
wenig uber 2000 Registertonnen Bruttoraumgehalt an eine 
heimische Werft gehSrte geradewegs zu den Seltenheiten. Nur mit 
grosser Miihe vermochte der Marineminister von Stosch im Jahre 
1882 die Hamburg- Am erika-Linie dahin zu bestimmen, dass sie 
ausnahmsweise zwei gr5ssere Passagierdampfer von je rund 
3500 Registertonnen 2) bei deutschen Werften, dem Stettiner 

1) Artikel 10 des Vertrags vom 3./4. Juli 1885. 
*) Sie erhielten die Namen „Rugia" nnd „Bh&tia**. 
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^Vulkan" und der Hamburger „Reiherstiegwerft*', in Auftrag 
gab. 1) Es blieb indes bei diesen beideo Ausnabmen. Die Listen 
des Germanischen Lloyd vom Jahre 1886 weisen ausser den 
gedachten beiden Dampfern kein weiteres in Deutscbland gebautes 
Schiff von mehr als 3000 Registertonnen auf. Und auch von 64 
in diesen Listen aafgeftlhrten dentschen Schiffen zwischen 2000 
und 3000 Registertonnen waren nur 14 Dampfer und 2 Segel- 
schiffe, also noch nicht der dritte Teil, in Deutscbland hergestellt. 
AUe gr5sseren HandelsschiflFe wurden nacb wie vor in Gross- 
britannien gebaut, dessen weltberiihmte Werften den deutschen 
Reedern die beste Gewahr fflr gute Ausftthrung und namentlich 
auch flir pflnktlicheErledigung der Auftrage boten. Uberdies liessen 
die althergebrachten Geschslftsverbindungen mit englischen Banken 
den hanseatischen Reedern eine Anderung in ihren Bezugsquellen 
auch deswegen nicht ratsam erscheinen, weil sie ftir ihre Schiffs- 
kaufe englische Kredite in Ansprach zu nehmen pflegten und bei 
der Vergebung von Auftragen an deutsche Werften diese Er- 
leichterungen entbehren mussten. Die erklarliche Folge solcher 
zurttckhaltenden Stellungnahme der deutschen Reederei war, dass 
die heimische Schiffbauindustrie zu keiner rechten Bldte gelangen 
konnte. Es fehlte ihr eben die Gelegenheit, an grOsseren Auf- 
gaben ihre Kr&fte zu entfalten. 

Die Massregel, den Norddeutschen Lloyd mit seinen Neu- 
bauten fflr die subventionierten Linien bedingungslos an die 
deutschen Werften zu verweisen, bedeutete daher einen ungemein 
wichtigen Schritt auf dem Wege der Schiflfbaupolitik Deutsch- 
lands. Artikel 9 des ersten Subventionsvertrags schrieb itir die 
Dampfer der ostasiatischen und australischen Hauptlinie einen 
Bruttoraumgehalt von wenigstens 3000 Registertonnen vor und 
Aitikel 7 bestimmte, dass mindestens drei Dampfer fflr die ge- 
nannten Linien sofort neu zu erbauen seien. Der Norddeutsche 
Lloyd ging flber den vorgeschriebenen Mindest-Raumgehalt noch 
betrachtlich hinaus und gab alsbald drei Dampfer von durch- 
schnittlich 4500 Registertonnen in Bau. Zur ausfflhrenden Werft 
wahlte er die Aktiengesellschaft „Vulkan" in Stettin, die gerade 



>) Scbwarz und yon flalle „Die SchifTbauindustrie in Deutscbland 
nnd im Anslande**, Teil II ,,Der deutsche Schifibau/' S. 14 ff. 
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in den letzten Jahren grdssere Bestellungen del* chinesisclien 
Regierang auf Eriegsschiffe aller Art zur vollen Zufriedenheit 
der Auftraggeberin erledigt hatte. Gleichzeitig gab der Lloyd, 
ebenfalls einer Bestimmung des Artikels 7 folgend, noch drei 
Dampfer von je 1800 Registertonnen ftlr die Anschlusslinien 
bei derselben Werft in Auftrag, sodass sich diese mit einem 
Male Yor die Aufgabe gestellt fand, in der kurzen Zeit von 
18 Monaten — diese Frist sah der Vertxag fflr die Ein- 
stellung der Neubauten vor — sechs Dampfer von insgesamt 
rund 19 000 Registertonnen fertigzustellen. Als erschwerend 
kam in Betracht, dass die Reichspostdampfer vertragsgemass 
bestimmten erhohten Aufordeiningen zu entsprechen batten. So 
dorften z. B. samtliche in die Hauptlinien einzustellenden 
Dampfer in ihrer Konstruktion und Einrichtung, namentlich in 
bezug auf Sicherheit, Bequemlichkeit und Komfort ftir die 
Rcisenden, den auf denselben Linien laufenden Postdampfern 
anderer Nationen nicht nachstehen.i) Unter anderm mussten 
die SchiflFe durch Querschotte in soviel wasserdichte Abteilungen 
geteilt sein, dass durch das VoUaufen zweier Abteilungen das 
Sinken des Schiffes nicht herbeigeftihrt wurde. Ferner waren 
die Dampfer zur hSchsten Klasse beim Germanischen Lloyd zu 
klassifizieren. Ihre Maschinen mussten auf der ostasiatischen 
Hauptlinie mindestens 12 und auf der australischen mindestens 
IIV2 Knoten Geschwindigkeit entwickeln kttnnen.^) 

Trotz dieser ffir die damalige Zeit recht hohen Anforderungen 
erledigte sich der „Vulkan" seiner neuen Aufgabe in bester 
Weise. Zwar vermochte er die kontraktlich vorgesehenen Liefer- 
fristen bei den drei grossen Dampfern und bei zweien der 
kleinen Dampfer nicht genau innezuhalten.^) In Anbetracht der 
kurzen Baufristen durfte das aber nicht weiter wundernehmen. 
Dagegen konnte der Norddeutsche Lloyd hinsichtlich der Be- 
schaflFenheit der gelieferten drei grossen Dampfer („Preussen", 
„Bayem*' und „Sachsen**) in seinem Jahresbericht vom 
18. April 1887 schreiben: „Was den Komfort und die innere 
Einrichtung der letzteren anbetriflft, so kOnnen wir ohne tJber- 

1) Art. 7, Abs. 3 des Verfcrags vom 3./4. Juli 1885. 

8) Art. 8, Abs. 3, 10 Abs. 1 und 4 Abs. 1. 

») Jahresbericht des Nordd. Lloyd vom 18. April 1887. 
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treibung sagen, dass solche Dampfer in jenen Gegenden noch 
nicht gesehen worden sind, und auch in der Schnelligkeit haben 
sowohl diese wie die ilbrigen in die neuen Linien eingestellten 
Dampfer sich so gut bew&hrt, dass sie nicht allein vielfach vor 
der fahrplanm&ssigen Zeit in den BestimmungsMfen angekommen 
sind, sondem auch in einigen F&Uen die Post schneller zur Ab- 
lieferung gebracht haben, als dies von einer der konkurrierenden 
Linien je zuvor geschehen ist." 

Der „Vulkan" durfte sich also in technischer Beziehung eines 
vollen Erfolges rtthmen. In finanzieller Hinsicht war das Er- 
gebnis flir ihn allerdings weniger gttnstig. Er musste eine Unter- 
bilanz von IV2 Million Mark beklagen. Daftlr hatte er aber 
seine Betriebseinrichtungen derart erweitert und so wichtige Er- 
fahrungen gesammelt, dass er sich nunmehr bef&higt fUhlte, an 
die hOchsten technischen Aufgaben im Handelsschiffbau, an den 
Ban von Schnelldampfem, heranzugehen. Als die Hamburg- Amerika- 
Linie im Jahre 1888, dem englischen Beispiele folgend, Schiffe 
des neuen Doppelschraubentyps mit 18 bis 19 Knoten Ge- 
schwindigkeit ihrem Betriebe einzuverleiben beabsichtigte, wurde 
auf seine Bewerbung hin auch der „Vulkan" als einzige deutsche 
Werft neben den englischen Hauptwerften zur Abgabe eines 
Angebots aufgefordert. Und er trug in dem Wettbewerb die 
Palme des Sieges davon, nachdem die finanzielle Seite der An- 
gelegenheit durch Eingreifen des Hauses BleichrGder gesichert 
war. Mit der erfolgreichen L5sung dieser neuen grossen Auf- 
gabe ist der nVulkan" in die Reihe der ersten Schiflfbauanstalten 
der Welt und die deutsche Schiffbauindustrie in eine ganz neue 
Phase eingetreten. Es begann damit die Zeit, in der das deutsche 
Schiffbaugewerbe den Ruhm davontragen soUte, die schnellsten 
Ozeandampfer der Welt zu schaffen, mit denen selbst die eng- 
lischen Lehrmeister nicht zu konkurrieren vermochten. Den Aus- 
gangspunkt hierzu aber hatte unbestreitbar das erste Dampfer- 
subventionsgesetz gebildet, das Uberhaupt zum ersten Mai einer 
deutschen Werft die Gelegenheit zum Bau mehrerer grSsserer 
Handelsdampfer geboten hatte. 

Einen wesentlichen Erfolg auf dem Gebiete des deutschen 
Schiffbaus bedeuteten auch die umfangreichen Umbauten, die 
zuerst im Jahre 1893 an den Reichspostdampfern ^Bayern'' und 
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^Sachsen'' uDd dann im Jahre 1895 an dem Reichspostdampfer 
^Preussen" von der Finna Blohm & Voss in Hamburg ausgefahrt 
wurden. Sie waren durch die Notwendigkeit bedingt, Schiffe 
grOsserer Ladef&higkeit als bisher auf den subventionierten Linien 
zu verwenden, und bestanden in einer Verl&ngerung der Schiffe 
urn 16,8 bzw. 20,4 m. Hierdurcb gewannen die Dampfer 2100 
bzw. 2540 cbm d. h. 64 bzw. 77 v. H. an Laderaum, ohne dass 
ihre Geschwindigkeit bei denselben Maschinenstslrken merklich 
geringer geworden w&reJ) Solche Umbauten waren woM schon 
frtlher auf englischen Werften, aber stets nur an kleineren 
Dampfern vorgenommen worden.^) An Schiffen von der Gr5sse 
der genannten Reichspostdampfer gelangten sie zum ersten Male 
zur AusfQhrung. Sie erforderten eine ganz bedeutende Leistungs- 
fahigkeit der unternehmenden Werft und wurden zur voUen Zu- 
friedenheit des Norddeutschen Lloyd zu Ende gefflbrt. Derartige 
technisch aussergewShnliche Leistungen befestigten erklftrlicher- 
weise den Ruf der deutschen Schifibauindustrie und trugen mit 
dazu bei, dass Deutschlands Reedereien mehr und mebr dazu 
Ubergingen, ihren Schiffsbedarf im eigenen Lande zu decken. So 
sind im Jahre 1904 — abgesehen von Schiffen unter 100 Register- 
tonnen — nur noch 7 Seeschiffe (1 Dampfer und 6 Segler) von 
zusammen 16 608 Registertonnen ftlr deutsche Rechnung im Aus- 
lande fertiggestellt worden, gegen 96 Seeschiffe (84 Dampfer und 
12 Segler) von insgesamt 172 800 Registertonnen, die in Deutsch- 
land selbst gebaut wurden. 3) 

Neben der geschilderten mittelbaren Bedeutung, welche die 
deutschen Dampfersubventionen fdr die Hebung des heimischen 
Schiffbaus gewonnen haben, darf auch die unmittelbare finanzielle 
FOrderung nicht untersch^tzt werden, die der Bau der Reichs- 
postdampfer ftir die deutschen Werften mit sich gebracht hat. 

Zu erw&hnen ist in dieser Hinsicht zunachst, dass das Ge- 
setz vom 1. Februar 1890 tlber die Einrichtung subventionierter 

*) Schwarz und von HaDe, a. a. 0., S. 21. 

») Neubaur, S. Il9. 

. ^) Germanischer Lloyd 1905 „Verzeichnis der im Jahre 1904 auf 

deulschen Schiffswerften spwie ftlr deutsche Eechnong im Auslande 

erbauten Schiffe usw.'S S. 48/49. -^ Im Jahre 1905 war das Verh^tnis 

ein wenig ungilnsliger. . ... 
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Dampferlinien nach Ostafrika und der daraufhin mit der Deut- 
schen Ostafrika-Linie abgeschlossene Vertrag der Unternehmerin 
gleicbfalls vorscbrieben , dass alle in die Linien einzustellenden 
neuen Dampfer auf dcutscben Werften gebaut sein mtlsstenJ) 
Ebenso entbalten die zurzeit geltenden beiden Vertrage vom 
'L^Ser' 1898 (Norddeulscher Lloyd) und vom 9./21. Juli 1900 
(Ostafrika-Linie) dieselbe Bestimmung.^) Infolgedessen sind nach 
den anliegenden Cbersichten (Anlagen 17 und 18) im Laufe der 
letzten beiden Jahrzebnte nicbt weniger als 44 Reichspostdampfer 
mit einem Gesamt-Bruttoraumgebalt von rund 303 819 Register- 
tonnen und einer Maschinenleistung von 220900 indizierten 
Pferdekrftften auf deutschen Werften vom Stapel gelaufen. 
Hieran ist in erster Linie der Stettiner „Vulkan" mit 
16 Dampfem von insgesamt 117 028 Registertonnen beteiligt, 
nachst ibm die Scbicbauwerften in Danzig-Elbing mit 7 Dampfem 
und 61 144 Registertonnen, sowie die Hamburger Werft von 
Blobm & Voss mit 9 Dampfern und 56 856 Registertonnen, 
ferner die Reiherstieg Schiffswerfte in Hamburg mit 5 Dampfem 
und 22 677 Registertonnen und endlich vier weitere Werften 
(Job. C. Tecklenborg A.-G. in Geestemtlnde, A.-G. „Weser" in 
Bremen, G. Seebeck A.-G. in Bremerhaven und Flensburger 
Schiffbau-Gesellscbaft) mit zusammen 7 Dampfern von 46114 
Registertonnen. Die Summon, die fur diese Neubauten der 
heimiscben Scbiffbauindustrie zugeflossen sind, beziffern sich 
nach Schatzung3) des Verfassers auf annahernd 144 Millionen 
Mark. Rechnet man hierzu noch die in Anlage 19 aufgefuhrten 
Betrage fQr Umbauten usw. mit mnd 10 Millionen Mark, sowie 
weiterelOMillionenMark ftir gr5ssereInstandsetzungen,*)soergeben 

1) Art. 8. 

^ In den Artikeln 13 und 12. 

*) Teilweise war nur eine Scbatzung mOglicb, well der Nordd. 
Lloyd und die Ostafrika-Linie sich grundsfttzlich ausserstande erklftrten, 
den Baupreis ihrer Reichspostdampfer zu nennen. Wie die Schatzung 
vorgenommen ist, ergibt sich aus Anmerkung 2 der Anlage 17. 

*) Nach den Vertrftgen miissen auch die gr5sseren Instandsetzungen 
tunlichst auf deutschen Werften erfolgen. Die Zahl dttrfte nicht zu hoch 
^egriffen sein, da nach Archiv f. P. u. T. 1895 (S. 462) bis dahin allein 
vom Nordd. Lloyd fUr gr5ssere Instandsetzungen von Belch spostdampf em 
2 399 117 M. an deutsche Werften gezahlt waren. 
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sich insgesamt 164 MillioDen Mark, die in zwei Jahrzehnten 
infolge der Dampfersubventionsgesetze dem deutschen Schifibau- 
gewerbe und dessen Hilfsindustrien zugute gekommen sind, und 
die andernfalls — wenn die Linien ohne staatliche Unter- 
stUtzuDg batten eingerichtet werden kdnnen — zweifellos zum 
grOssten Teil in die Tascben engliscber Scbiffbauunternebmer 
geflossen wftren. Hierbei muss betont werden, dass die beiden 
subventionierten Schiffahrtsgesellschaften bis znr Mitte des 
Jahres 1906 dberbaupt erst etwa 109 Millionen Mark Beichs- 
beibilfe bezogen haben, d. h. nur zweidrittel von dem, was sie 
fdr Neubauten, Umbauten und grOssere Instandsetzungen ihrer 
Reichspostdampfer an deutsche Werften gezahlt haben. 

Wenngleich unbedingt anerkannt werden muss, dass die 
nicht subventionierten grossen Reedereien, an ihrer Spitze die 
Hamburg-Amerika-Linie, sowie der Norddeutsche Lloyd ausser- 
hdlb des Bereichs seiner subventionierten Unternehmungen durch 
Weitblick und Tatkraft zu der grossartigen Entwicklung des 
deutschen Schiffbaus ganz ausserordentlich beigetragen haben, 
so bleibt doch als unverkennbare Thatsache bestehen, dass der 
Anstoss zu der gewaltigen Hebung dieses Industriezweigs neben 
den Bauten der Eriegsmarine wesentlich den Reichspostdampfem 
zu danken ist. Leistungen der deutschen Schiffbaukunst, wie 
sie in den neuesten Schnelldampfem der deutschen Handelsflotte 
und in den Schiffspal9,sten wie der „Eaiserin Auguste Victoria^^ 
die Anerkennung der Fachleute aller V5lker finden, wftren ohne 
die Einwirkung der Reichsdampfersubventionen heute wohl kaum 
zu verzeichnen. 
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Kapitel VL 

Die Wirkung auf die nicht subventionierten 
Reedereien. 

Von den Gegnern der ersten Dampfersubventionsvorlage ist 
seinerzeit mit grosser Entschiedenheit die Beflirchtung aus- 
gesprochen worden, durch die staatliche Untersttltzung kOnnten 
die bestehenden nicht subventionierten Linien schwer geschftdigt 
und u. U. ausserstand gesetzt werden, ihren Betrieb aufrecht zu 
erhalten.^) Es konnte sich hierbei selbstredend nur urn die mit 
einer gewissen Regelm^ssigkeit verkehrenden Dampfer der ost- 
asiatischen, australiscben und afrikanischen Fahrt handeln, weil 
die Schiffe der sogenannten wilden Fahrt durchweg ganz andere 
Giiter laden, als sie mit den Dampfem der subventionierten 
Linien BefOrderung erhalten. Die EMahrung hat gelehrt, dass 
die gehegten Besorgnisse unbegrftndet gewesen sind. 

Die einzige deutsche Reederei, die zur Zeit der Einrichtung 
der Reichspostdampferlinien mit einer gewissen Regelmfissigkeit 
Dampfer nach Ostasien schickte, war die bereits erwahnte 
^Deutsche Dampfschiffsreederei'' in Hamburg, die „Eingsin-Linie'' . 
Sie besass damals 11 Seedampfer von zusammen 15773 Register- 
tonnen Raumgehalt und unterhielt mit ihnen eine zwanzigtilgige 
hauptsftchlich dem Frachtverkehr dienende Yerbindung nach Ost- 
indien, China und Japan.2) Ihr Aktienkapital betrug 3 000 000 M. 
Dass die Reichspostdampfer ihrem Betriebe von Anfang an keinen 
Abbruch taten, beweisen sogleich die Gesch&ftsberichte fiir 
die Jahre 1886 und 1887.3) Der Gtlterverkehr ist danach 

^) So namentlich yon dem Abg. Dr. Bamberger in der Eeichstags- 
sitzung vom 23. M&rz 1885 (Sten. Ber. d. R 1884/85, S. 2022). 

«) Auch im folgenden: ^Export** 1887, S. 313; femer Drucks. d.R. 
1884/85, S. 806. Archiv f. P. u. T. 1895, S. 460. 

») a. a. O. und ^Export" 1888, S. 363. 
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ausgehend von 35 775 t im Jahre 1885 aof 50491 t im Jahre 
1887 und eiDkommend in dem gleicben Zeitraum von 30695 
auf 34 016 t gestiegen. Der GescUftsbericht fiir das Jahr 1887 
betoDt, dass sUmtliche Schiffe mit yoUer Ladung verkebrten. 
Ein Einnabmeausfall lag in der PersonenbefOrderung vor, inso- 
fern als die Abldsangstransporte der Kaiserlicben Marine nicht 
mebr mit der Eingsin-Linie, sondem mit den Dampfem der 
subventionierten Linie befordert wurden. Bei den hauptsHchlich 
auf die Frachtbef5rderang gericbteten Zielen der Kingsin-Linie 
konnten jedocb diese Ausftlle von keiner weittragenden Be- 
deutung werden. Man siebt denn aucb in der Folgezeit den 
Bestand der Eingsin-Flotte insbesondere binsicbtlicb des Tonnen- 
gehalts sicb in stetem Aufstiege befinden, ein Zeichen, dass das 
FrachtgescbUft durch die subventionierte Linie des Norddeutschen 
Lloyd keine Einbusse erlitt. Gegentiber den 11 Dampfem der 
Jahre 1885/86 von zusammen 15 773 Registertonnen verfQgte 
die Kingsin-Linie im Jabre 1895 1) flber 12 Dampfer mit mehr 
als dem doppelten Raumgebalte, nUmlicb 33223 Registertonnen,^) 
im Jabre 1896 iiber 13 Scbiflfe von zusammen 41 044^) und im 
Jabre 1897 sogar tiber 15 Dampfer von 51 348 Registertonnen. 
Inzwischen waren aucb die zwanzigtagigen Ausreisen in vierzehn- 
tagige umgewandelt worden, also eine betr^chtlicbe Vermehrung 
der Fabrten eingetreten. Der Gtiterverkehr war im Jahre 1895 
ausgehend auf 91 847 t (zu 1000 kg) und einkommend auf 
93 066 englische Tons (zu 40 Kubikfuss) gestiegen.^) An 
Dividende konnte die Deutsche Dampfschiflfsreederei im Jahre 
1894 3 7o und im Jahre 1895 8 7o verteilen.^) Das Aktien- 
kapital war unterdessen auf 8 800 000 M. erhQht worden.^) 
Der Geschaftsbericht far das Jahr 1895 beginnt mit den Worten: 
„Das verflossene Geschaftsjahr ist ftlr unsere Gesellschaft nicht 
ungtlnstig gewesen Die Beendigung des Krieges 

^) Flic die Zwischenzeit waren Angaben nicht zu ermitteln. 
«) Archiv f. P. u. T. 1895, S. 460. 
») Drucks. d. R. 1895/97, S. 2315. 
♦) Drucks. d. R. 1897/98, S. 1078. 

*) Staatssekr. v. Stephan in der Reichstagssitzung vom lO.Dezbr. 1896 
(Sten. Bar. d. R. 1895/97, S. 3810). 
•) Nauticus 1900, S. 455. 
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zwischen Japan und China hatte eine erfireuliche Entwicklong 
des Handels mit diesen LSndern im Gefolge. Gflter waren reich- 
lich Yorhanden, sodass unsere Schiffe stets voile Ladung er- 
hielten."!) Gegentlber den ungflnstigen VerhSltnissen, unter 
denen die Reedereien aller Lander gerade damals zu leiden 
batten, war dies ein Ergebnis, mit dem die Reederei sehr 
wohl zoMeden sein konnte. 

Nicbtsdestoweniger zog die Eingsin-Linie, als im Jabre 1896 
die Verbandlungen wegen einer Verdoppelung der ostasiatiscben 
Fabrten des Norddeutscben Lloyd scbwebten, sowobl in einer 
Eingabe an die Reicbsregierung wie in einem als Flugblatt 
gedruckten Zeitungsartikel in ilberaus scbroffer Weise gegen die 
staatlicbe Unterstfltzung zu Felde.^) Sie bebauptete darin u. a., 
dass der Norddeutscbe Lloyd die Fracbten drticke, dass er den 
nicbt subventionierten Dampfern Massenfracbten wegnebme und 
dass seine Eonkurrenz die Eingsin-Linie zu einer Zusammen- 
legung der Aktien gezwungen babe. Samtlicbe Bebauptungen 
konnten alsbald vom Regierungstiscb aus und von unterricbteten 
Abgeordneten eingebend widerlegt werden. Die Zusammenlegung 
der Aktien war nacb dem Bericbt einer von der Eingsin-Linie 
selbst eingesetzten Eommission einzig und allein auf die Scbaden 
zurtickzuftibren, die eine neu eingericbtete Sundafabrt bervor- 
gerufen batte. Von einer Wegnabme der Massenfracbten konnte 
bei der kurzen Haltezeit der Reichspostdampfer im allgemeinen 
gamicbt die Rede sein und die Bebauptung, dass der Nord- 
deutscbe Lloyd die Fracbtsatze berunterdrflcke, war ebenso 
baltlos. Im Gegenteil batte sicb die Eingsin-Linie dem Lloyd 
und einer andern deutscben Reederei gegenuber geweigert, zur- 
zeit grossen Giiterandrangs auf etwas bsbere Fracbtsatze einzu- 
geben. Bevor die solcbergestalt bekampfte Verdoppelung der 
subventionierten Fabrten cintrat, fand zu Ende des Jabres 1897 
eine Verscbmelzung der Deutscben Dampfscbiffs-Reederei mit der 
Hamburg-Amerika-Linie statt. Die Ursacbe bierzu war nicbt in 



^) Abg. Dr. Hahn in der Eeichstagssitzung vom 9. Dezember 1895 
(Sten. Ber. d. B. 1895/97, S. 3787). 

*) Beichstagsverhandlungen vom 9. Dezember 1896 (a. a. O.S.3776 ff.). 
(Insbesondere Ausserungen der Abg. Frese imd Dr. Hahn sowie des 
Staatssekr. v. Stephan. 

7* 
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der mangelnden Lebensfftbigkeit der Eingsin-Linie zu sucben; 
die Verscbmelzung stellte vielmebr eins der zablreichen Beispiele 
einer fortschreitenden Entwicklung zum Grossbetrieb innerhalb 
der deutscben Reederei dar. 

Die Hamburg- Amerika-Linie betrieb in der Folgezeit zunachst 
gemeinsam mit dem Norddeutscben Lloyd den regelmHssigen 
Frachtdampferdienst nacb Ostasien. ^) Diese vorflbergehende 
Vereinigung ist keineswegs als ein Eindringen des Lloyd in 
den nicht subventionierten Frachtdampferdienst aufzufassen. 
Sie bildele vielmebr nur einen Ausgleicb dafOr, dass die Ham- 
burg - Amerika - Linie in den Subventionsdienst aufgenommen 
wurde. Ohne diesen Umstand hatte letztere unstreitig aucb fur 
sich allein den ostasiatischen Frachtdampferverkehr an Stelle der 
Kingsin-Linie betrieben. Scbon mit Beginn des Jahres 1904 
trat der Norddeutscbe Lloyd von der Beteiligung an der Fracht- 
dampferlinie wieder zuriick, sodass sicb seitdem der gesamte 
regelmassige Frachtdampferdienst zwischen Deutscbland und Ost- 
asien wieder in den Handen einer nicht subventionierten Schifif- 
fahrtsgesellschaft befindet. 

Wie lohnend dieser Dienst jederzeit gewesen sein muss, gebt 
daraus bervor, dass an Stelle der ursprtinglich zwanzigtagigen 
Fahrten gegen Ende der neunziger Jahre vierzehntagige und 
einige Jahre spater sogar monatlich dreimalige getreten sind und 
dass nicht selten zur Bewaltigung des Gtiterandrangs noch ausser- 
gew5hnliche Fahrten eingeschoben werden mussten.2) Ausserdem 
hat die Hamburg- Amerika-Linie im Jahre 1903 noch unmiltel- 
bare Verbindungen von Hamburg nach Port Arthur, Dalny und 
Wladiwostock eingerichtet.^) In ihrem letzten Jahresbericht (ftir 
1905) spricht sich die genannte Reederei durchaus giinstig ilber 
das Ergebnis ibrer ostasiatischen Fahrten aus.^) 

Zu erwahnen bleibt noch, dass zu Anfang der neunziger 
Jahre aucb die Bremer Reederei „Rickmers" regelmassige Fracht- 



1) d. h. fttr gemeinsame Rechnung und mit beiderseits in die Fahrt 
eingestellten SchifPen. Die eigentlicho Betriebsleitung lag in den ns.ii den 
der Hamburg- Amerika -Linie („Export" 1904, S. 191). 

») „Nauticus" 1900, S. 372, und Geschftftsbericht des Lloyd 1898. 

8) „Export" 1904. S. 191. 

♦) „Export** 1906, S. 230. 
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dampferfahrten nach Ostasien einrichtete, ein weiterer Beweis, 
wie die subventionierten Linien noch genttgend Frachten filr die 
freie deutsche Schiffahrt tibrig liessen. Im Jahre 1896 betrieb 
sie diesen Dienst mit 7 Dampfern von zusammen 30 519 Register- 
tonnen Raumgehalt. ^) Nicht lange darauf ist sie auf Veranlassung 
der Hambutg-Amerika-Linie hiervon freiwillig zurflckgetreten;^) 
ein weiteres Zeichen ftir die Entwicklung des deutschen Schifl- 
fahrtsgewerbes zum Grossbetriebe. 

Ebensowenig wie auf der ostasiatischen ist auf der austra- 
lischen Fahrt der freien deutschen Reederei durch die staatliche 
Unterstiitzung des Norddeutschen Lloyd die Lebensader unter- 
bunden worden, Hier betrieb — wie bereits im II. Kapitel an- 
gedeutet — zur Zeit der Einrichtung der Reichspostdampferlinien 
die Firma Rob. M. Sloman & Co. in Hamburg als einzige 
deutsche Reederei allmonatlich, und zwar auf dem Wege um 
Stldafrika herum, einen einigermassen regelmSssigen Fracht- 
dampferdienst. Mit wieviel Schiflfen dies geschah, war nirgends 
zu ermitteln. Auch tlber den Verkehrsumfang und die Betriebs- 
ergebnisse dieser Fahrten enthalt die damalige Fachliteratur 
keine Angaben. Die Zeitschrift „Export" betont vielmehr im 
Jahre ISST^) ausdriicklich, dass liber Slomans „frtihere" austra- 
lische Linie keinerlei nahere Sflfentliche Angaben vorliegen. Das 
Wort „fruhere" lasst schli^ssen, dass die genannte Reederei in- 
zwischen ihre Fahrten nach Austral ien eingestellt hatte.^) Um- 
somehr trat gerade damals in Hamburger Schiflfahrtskreisen der 
Gedanke in den Vordergrund, behufs Einrichtung regelmassiger 
Dampferverbindungen zwischcn Hamburg und Australien eine 
eigene Scbiflfahrtsgesellschaft zu grtinden. Wieviel man sich von 
einem derartigen Unternehmen versprach, erhellt besonders 
daraus, dass zwei Gruppen in der Verwirklichung dieses Planes 
miteinander wetteiferten und dass bei der spSteren Aktien- 
zeichnung sich ein lebhafter Andrang bemerkbar machte.^) Die 



1) Drucks. d. R. 1895/97, S. 2315. 
«) Sten. Bar. d. R. 1897/98, S. 1097. 
3) S. 314. 

*) Dasselbe deutete der Abgeordnete Nobbe in der Reichstags- 
sitzimg vom 17. Jan. 1890 an (Sten. Ber. d. R. 1889/90, S. 1071). 
») „Export" 1888, S. 473. 
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mehrfach erwfthnte Zeitschrift „Export" spricht davon, wie „cler 
stetig wachsende Handelsverkehr Deatschlands mit Australien 
seit l&ngerer Zeit das Beddrfnis einer direkten Dampferverbindung 
zwischen Hamburg und Australien fthlbar gemacht habe."^) 
Schliesslich wurde am 18. September 1888 unter dem Namen 
„Deutsch-Australische Dampfschififs-Gesellschaft in Hamburg" eine 
Aktiengesellschaft mit einem Aktienkapital von 4 Millionen Mark 
gegrttndet Als Hauptzweck des Unternebmens gait die Beforde- 
rung von Waren, ausserdem war die Beforderung von Zwischen- 
decksreisenden in Aussicht genommen.^) Die Dampfer nahmen 
zunHchst auf der Aus- und Heimreise den Weg um Sfldafrika 
herum; nur w&hrend der australischen WoUsaison kehrten sie 
durch den Suezkanal zurttck.^) Die Abfahrt der Dampfer erfolgte 
regelmSssig alle vier Wochen und war derart gelegt, dass im 
Verein mit den Fahrten des Norddeutschen Lloyd eine regelmassige 
vierzehntftgige Verbindung nach Australien hergestellt wurde. Also 
kein Eampf, keine Voreingenommenbeit gegen die snbventionierte 
Linie, sondern im Gegenteil die Erkenntnis, dass neben dieser 
noch Platz genug fttr die freie deutsche Scbiflfahrt sei. 

Die Entwicklung des Unternebmens hat diese Auffassung 
voUkommen bestHtigt. Die Deutsch-Australische Dampfschiffs- 
Gesellschaft begann ihre Fahrten im Jahrel889 mit 7 Dampfern 
von zusammen 19 492 Registertonnen Brutto-Raumgehalt; 1894 
verfagte sie bereits ttber 8 Dampfer von 22 8344), 1896 ttber 
8 Dampfer von 28 4545) und zu Anfang 1897 (iber 9 Dampfer 
von insgesamt 33 428 Registertonnen.^ Ende 1898 war der 
Raumgehalt ihrer Flotte bereits auf 44 291 und Ende 1899 auf 
59 917 Registertonnen gestiegen.^) Im Jahre 1900 bestand die 
Flotte der Gesellschaft aus 19 Seeschiflfen von 86 000 und 1901 
aus 26 Schififen von 104 000 Registertonnen. Die befSrderte 
Gtltermenge war allein vom Jahre 1900 bis 1901 von 365 000 



1) Jahrgang 1889, S. 332. 

*) Diese ist sp&ter wieder aufgegeben worden (Nauticus 1903, S. 224). 

8) „Export" 1889, S. 399. 

*) Archiv f. P. u. T. 1895, S. 460. 

») Drucks. d. R. 1895/97, S. 2315. 

«) Drucks. d. R. 1897/98, S. 1078. 

^ Nauticus 1900, S. 453. 
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auf 540 000 cbm gestiegen.^) Im Jahre 1905 hatte die Gesell- 
schaft 24 Dampfer yon zosammen 109 316 Registertonnen im 
Betriebe, w&hrend sich 3 Dampfer von je 4250 Registertonnen 
noch im Bau befanden. Der Buchwert der Flotte stellte sich 
1904 anf 17 656 000 M. Das Aktienkapital war inzwischen aaf 
12 Millionen Mark erhoht worden.^) 

Die Yorstehenden Zablen reden eine ^usserst deatliche 
Sprache. Wenn sich in einem dreizehnjahrigen Zeitraom (von 
1889 — 1901) der Brattoraiungehalt einer Reedereiflotte mehr als 
verfOnffacht und dabei teilweise Dividenden von 7 7o (1^04), 
8 7o (1897, 1901 nnd 1905)3), lo o/^ (iggs, 1899) und so- 
gar 12 % (1900)*) verteilt werden k5nnen, so wird man von 
einer UnterdrQckung darch den Wettbewerb staatlich anter- 
stiitzter Linien f&glich nicht sprechen dfirfen. AUerdings sind 
die Ergebnisse nicht immer so gOnstig gewesen. Beispielsweise 
ist far das Jahr 1891 gar keine Dividende zur Yerteilang ge- 
langt^) Indessen fiihrt kein einziger Gesch&ftsbericht solche 
Mifierfolge auf die schadliche Eonkurrenz der subventionierten 
Linie zurttck. Vielmehr finden sich stets andere Ursachen, wie 
MiBemten, allgemein ungunstige Lage des Frachtgeschafts, hohe 
Eohlenpreise, allgemeiner Niedergang der SchifFswerte u. dergl. 
angegeben. 

Zur Yervollstandigung des Bildes muss noch bemerkt werden, 
dass schon gegen Ende des Jahres 1890 der vierw5chentliche Ver- 
kehr in einen dreiwdchentlichen ^) und mehrere Jahre spSter sogar in 
einen monatlich zweimaligen^) umgewandelt worden ist Seit Mitte 
des Jahres 1905 unterhalt die Deutsch-Australische DampfschifBs- 



1) Nauticus 1903. S. 224. 

*) „Die Entwicklang der deutschen Seeinteressen im letzten Jahr- 
zehnt" 1905, S. 93 und Nauticus 1905, S. 525. 

*) „Jalirbuch der Reedereien u. Schiffswerften fur 1903**, S. Ill, 25; 
„Export« 1902, S. 199 und 1906, S. 250. 

♦) Archiv f. P. u. T. 1899, S. 272, 1900, S. 353 und 1901, S. 309. 

*) ..Export'* 1892, S. 186. — 1902 wurden 5 % und 1903 6 % 
gezahlt („Die Entwieklung der deutschen Seeinteressen im letzten Jahr- 
zehnt" 1905, S. 93). 

•) „Export** 1890, S. 702. 

') Nauticus 1900, S. 372. Wann diese Andemng eingetreten ist. 
war nicht zu ermitteln; jedoch bestand sie 1900 schon. 
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Geseiischaft sogar eine vierzehntagige Verbindung fiber Kapstadt 
und Algoabay nach Melbourne und Sydney und daneben eine drei- 
wOchentliche tlber East London nach Fremantle und Port Adelaide.^) 
Trotz dieser Vermehrung der Fahrten konnte der Geschaftsbericht 
fttr 1905 2) hervorheben, dass die Reederei im ausgehenden Gilter- 
verkehr wiederholt genOtigt war, Extradampfer einzustellen, um 
ein Zurttckbleiben von Ladung in den regelmftssigen AnlaufhEfen 
zu verhindem, und dass auf der Heimfahrt zeitweilig der zur 
Verftigung stehende Dampferraum flir die rechtzeitige BefOrderung 
der Gilter nicht ausgereicht babe. Dieses (Iberreiche Frachten- 
angebot mag den Norddeutschen Lloyd bestimmt haben, im 
Herbste 1905 auch seinerseits eine nicht subventionierte Fracht- 
dampferlinie nach Australien einzurichten, die im Gegensatz zu 
den Dampfern der Deutsch - Australischen DampfschifFs-Gesell- 
schaft auch auf der Ausreise den Weg durch den Suezkanal 
nimmt.3) 

Hinsichtlich der afrikanischen Reichspostdampferlinie 
konnte anfangs von einer Beeintrachtigung der freien deutschen 
Schiffahrt tlberhaupt keine Rede sein, weil das erste auf Afrika 
bezflgliche Subventionsgesetz vom 1. Februar 1890 nur Fahrten 
nach der OstkUste Afrikas vorsah und dorthin regelm^ssige 
deutsche Linien bislang noch nicht bestanden. Dagegen wftre 
mit Ausdehnung der subventionierten Fahrten auf Sttdafrika, wie 
sie das Gesetz vom 25. Mai 1900 zur Folge hatte, teilweise eine 
Sch&digung der Deutsch-Australischen Dampfschiflfs-Gesellschaft 
mOglich gewesen, da deren Dampfer auf der Ausreise den Weg 
um Afrika herum nahmen und hierbei Kapstadt und Port Eliza- 
beth anliefen. Das oben fttr die australische Fahrt Gesagte gilt 
jedoch auch fttr die sttdafrikanischen Fahrten: niemals hat die 
Deutsch-Australische Dampfschififs-Gesellschaft Veranlassung ge- 
habt, sich flber den Mitbewerb der subventionierten Linie zu 
beklagen. Wie unbefangen die Geseiischaft selbst ttber diesen 
Punkt urteilte, erhellt am besten aus dem Geschaftsberichte des 



1) „Handbuch der Deutsch-Australischen Dampfschiffs-Gresellschaft**, 
Hamburg, ftlr 1906. -— Samtliche Dampfer kehren jetzt durch den Suez- 
kanal zurttck. 

«) ..Export" 1906, S. 250. 

^ Geschftftsbericht des Nordd. Lloyd vom 5. April 1906. 
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Jahres 1900, der die Frage der Ausdehnung der subventionierten 
Fahrten auf Sadafrika mit folgenden Worten behandelte: „Wenn- 
gleich der Hinzutritt einer weiteren Linie nach dem Eaplande 
^eeignet ist, auf unsere Stellung in der Fahrt, die wir stfindig 
zu verbessern bemflht sind, einen beeintrSchtigenden Einfluss 
auszutlben, so haben wir doch keine Veranlassung, dem Plane 
der Reichsregierung, eine Postlinie nach Stldafrika zu schaffen, 
entgegenzuwirken, falls mit einem solcben Untemehmen ein Hand- 
inhandgehen herbeigefuhrt werden kann. Im Gegenteil ist 
durch eine Postlinie eine weitere und schnellere Hebung des 
Verkehrs zu erwarten, sodass auf die Dauer auch unser Anteil 
steigen wird.**i) 

Nach den vorstehenden Ausfiihrungen w§,re es durchaus 
falsch, von einer SchUdigung der freien deutschen Schiffahrts- 
linien durch die Reichspostdampfersubventionen zu sprechen. 
Im Gegenteil hat — ganz abgesehen von der durch die sub- 
ventionierten Linien erzeugten Steigerung des Handelsverkehrs 
— gerade der Mitbewerb dieser Linien zweifellos anspornend 
und damit fftrdernd auf die nicht subventionierten Reedereien 
eingewirkt. Uberdies muss immer wieder betont werden, dass 
die EigentQmlichkeit der Reichspostdampfer mit ihren kurzen 
Aufenthaltszeiten in den ZwischenhMen und ihren durch den 
grdsseren Umfang der Maschinenanlagen sowie durch die 
Passagiereinrichtungen stark beschrankten Schiffsr£umen den 
freien Schififahrtsunternehmungen auf dem Gebiete der Gflter- 
befOrderung stets ein weites Feld der Tatigkeit offen lassen wird. 



1) „Export" 1900. S. 353. 
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Kapitel VII. 

Die finanzielle Wirkung der Subventionen 
auf die beteiligten Reedereien. 



1. Der Norddeutsolie Lloyd. 

Die Reichsbeihilfe soUte, wie bereits im Kapitel II erortert, 
eine Entschadigung fur die ilberiiommenen Verbindlichkeiten und 
die dem Unternehmer hieraus erwachsenden Mehrausgaben und 
finanziellen Verluste bilden. Sie sollte und durfte aber keines- 
wegs dazu dienen, etwa dem Unternehmer bzw. seinenAktionSren 
ungewShnlich hohe Uberschtisse in den Sehoss zu werfen. 

Dieser AuflFassung trug Punkt 11 der Anlage zum Sub- 
ventionsgesetze vom 6. April 1885 mit den Worten Recbnung, 
dass die Reichsregierung dem Unternehmer, sofem ihm aus dem 
Betriebe dei' subventionierten Fahrten dauernd grossere Gewinne 
erwiichsen, grOssere Leistungen, z. B. in bezug auf schnellere 
Oder vermehrte Fahrten usw., auferlegen oder die Subventions- 
summe entsprechend kUrzen koniie. Hierzu gehorte vor allem 
ein genauer Cberblick iiber die Betriebsergebnisse des Reichs- 
postdampferunternehmens, das ja nur einen Teil des grosscn 
Betriebes des Norddeutschen Lloyd bildete. Artikel 26 des 
Subventionsvertrags vom 3./4. Juli 1885 schrieb zu diesem 
Zwecke dem Lloyd die FUhrung einer Sonderrechnung tlber die 
Schiflfe der subventionierten Linien vor und bestimmte zugleich 
im einzelnen die Ausgabeposten, die den Einnahmen gegenftber- 
zustellen wS-ren. Es sollten das sein: 

1. die laufenden Kosten fur die Unterhaltung der Schiffe, 

2. ein entsprechender Anteil an den Generalunkosten des 
Betriebes des Lloyd, 

3. 6 % Versicherungspramie vom Buchwerte der Schiflfe, 

4. 5 7o Abschreibung vom Kapital der Schiflfe und 20 7o 
Abschreibung von deren AusrQstung, 
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5. 5 7o Zinsen vom Buchwert der SchifFe, 

6. 5 % ^^^ ^^'^ Sonder-Reservefonds der nach dem Vertrage 
zu unterhaltenden Linien, 

7. die Ausgaben fUr MannschaftslSbne, Eohlen, Maschinen- 
stores, Schiffsrequisite, Hafenunkosten usw., kurz und gut die 
laufenden Betriebskosten. 

Die Einnahmen bestanden aus den Einnahmen des Personen- 
und Frachtverkehrs, aus der Reichsbeihilfe und etwaigen Ver- 
giltungen far das Anlaufen fremder Hafen.^) Vom Jahre 1892 
ab trat auf nachtragliche Einwirkung der Reichsregierung noch 
als weiterer Einnahmeposten ein entsprechender Anteil an den 
Pramienilberscbtlssen hinzu, die der Lloyd als Selbstversicherer 
seiner Flotte aus den alien SchiflFen gleichmassig mit 6 7o i^res 
Buchwerts zur Last geschriebenen Versicherungspramien in be- 
deutendem Umfange erzielte.^) Ergab sich nach der solcher- 
gestalt aufgemachten Sonderreehnung nach Ablauf der ersten 
fiinf Vertragsjahre ein jahrlicher Uberschuss, so soUte der 
UnteiTiehmer ftir die Folgezeit auf Verlangen und nach Wahl 
des Reichskanzlers verpflichtet sein, bis zur H5he der Haifte 
des tJberschusses entsprechende weitere Leistungen zur Durch- 
fQhrung der mit der Subventionierung verfolgten Zwecke zu 
iibemehmen oder aber die Halfte des Uberschusses an die 
Reichskasse zu erstatten. Wenn eine derartige Verpflichtung 
erst vom sechsten Vertragsjahre vorgesehen war, so hatte man 
sich dazu zweifellos durch dieErw^gung bestimmen lassen, dass 
ftir die ersten fflnf Betriebsjahre auf solcho tfberschtisse ttber- 
haupt nicbt zu rechnen sei. 

Der zurzeit geltende Vertrag vom ^gl^sSember ^898 ent- 
hUt ahnliche Bestimmungen tiber die Rechnungslegung und die 
Verwendung etwaiger tJberschflsse wie sein Vorganger.^) Im 
einzelnen weist er jedoch darin folgende Abweichungen auf: 

a) Die Berechnung des Anteils an den Generalunkosten des 
gesamten Lloydbetriebes ist genau bestimmt: sie hat mit 1 v. H. 

1) Nach Greve (S. 21) zahlte Belgien um das Jahr 1899 eine Ver- 
gUtung yon j&hrlich 80000 Frcs. fitr das Anlaufen von Antwerpen. 
Weiteres war Uber diesen Punkt nicht zn ermitteln. 

«) Drucks. d. R. 1897/98, S. 1087. 

8) Im Artikel 36. 
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des Buchwerts der subventionierten Dampfer zu erfolgen. Eine 
Begrttndung dieser Anderung enthalten weder die stenographischen 
Berichte fiber die Reichstagsverhandlungen noch der betreflfende 
Eommissionsbericht, obwohl das AbrecbDungsverfahren sowohl 
bier wie dort den Gegenstand von ErSrterungen gebildet hat J) 
Unstreitig soUtc die Anderung jeglichen Zweifeln fiber die H5he 
der anteilmassigen Generalunkosten ein ffir allemal vorbeugen 
and gleichzeitig das Abrechnungsverfahren vereinfachen. 

b) Die Versicherungspramie ist von 6 v. H. des Buchwerts 
der Dampfer auf 4 v. H. herabgesetzt. Aus den Komraissions- 
beratungen geht hervor, dass man den frflheren Pramiensatz fur 
zu hoch erachtete, weil sich beim Lloyd das Risiko auf eine 
sehr grosse Anzahl von Schiflfen verteilte. 2) In Wirklichkeit 
scheint indes die Herabsetzung einen Ausgleich dafttr gebildet 
zu haben, dass — wie weiter unten auseinanderzusetzen bleibt 
— das Reich auf eine Beteiligung an den Uberschussen der 
Selbstversicherung im heutigen Vertrage verzichtet hat. 

c) Wahrend der erste Vertrag nur von einera Abzug von 
„5 Prozent ffir den Separat-Reservefonds der nach dem Vertrage 
zu unterhaltenden Linien" spricht, drflckt sich der neue Vertrag 
deutlicher dahin aus, dass „5 Prozent von dem nach Vor- 
nahme der Abschreibungen (4) verbleibenden tJber- 
schusse fur den gesetzlichen Reservefonds des Unternehmers'' 
als Ausgaben in Rechnung zu stellen sind, und ffigt hinzu, dass 
dies nur zu geschehen habe, „solange dieser Fonds die gesetz- 
lich vorgeschriebene H5he nicht erreicht hat". Beides war im 
Grunde selbstverstandlich. Auch war die Vertragsbestimmung 
schon vorher tatsachlich so gehandhabt worden.^) Immerhin 
musste die Verftnderung des Wortlauts im Interesse der Klarheit 
wttnschenswert erscheinen. 

d) Als neuer Ausgabeposten sind 1 V2 v. H. des Anschaflfungs- 
werts der Schiflfe ffir den Emeuerungsfonds des Unternehmers 
hinzugetreten. Zur Begrfindung wurde in den Kommissions- 

1) Sten. Ber. d. R. 1897/98, S. 1061 ff., 1091 ff., 1139 ff., 1460 ff. und 
Drucks. d. R. 1897/98, Aktenstuck 145. 

«) a. a. O., S. 1496. 

3) Abg. Dr. Hammacher in der Sitzung vom 19. Februar 1898 (Sten. 
Ber. d. R. 1897/98, S. 1147). 
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beratungen ^) die rasche Abnutzung der Eessel und Maschinen 
angeftihrt, ftir die der Lloyd hinsichtlich seiner nicht sub- 
ventionierten Schiflfe jahrliche Abschreibungen von 10 und 77o 
vomehme, wahrend fiir die Reichspostdampfer nur eine Ab- 
schreibung von 57o vorgesehen war. 

e) Eine rein rechnerische Anderung besteht darin, dass 
5% Zinsen vom Buchwerte der Dampfer nicht mehr als 
Ausgabe in die Abrechnung einzustellen sind. Hierdurch ist 
erreicht, dass die H5lie des Gewinns von vomherein aus der 
Abrechnung ersichtlich wird. Folgerichtig beginnt ein Anspruch 
des Reichs auf Beteiligung an dem ermittelten Uberschuss jetzt 
erst dann, wenn letzterer 5 v. H. des Buchwerts der Dampfer 
tiberschreitet. 

f) Die letztere Bestimmung enthalt gegentlber dem Vertrage 
vom Jahre 1885 insofern eine Einschr&nkung, als das Reich an 
einem etwaigen Mehrbetrage des tJberschusses nur noch teil- 
nimmt, soweit nicht in den beiden voraufgegangenen Jahren der 
dem Unternehmer verbliebene Uberschuss weniger als jahrlich 
5 V. H. des Buchwerts der Schiflfe betragen hat. In solchem 
Falle ist zunachst der Minderbetrag aus dem Oberschusse des 
abgelaufenen Jahres zu decken. Eine Begrundung hierfiir ist 
weder aus dem Kommissionsbericht noch aus den stenographischen 
Berichten der Reichstagsverhandlungen ersichtlich. Es muss 
indes ohne weiteres als billig anerkannt werden, dass eine 
Etirzung des MehrHberschusses zu unterbleiben hat, wenn in den 
beiden vorangegangenen Jahren der als normal angenommene 
Gewinn von 5 v. H. des Buchwerts der Dampfer nicht erreicht 
worden ist. 

g) Zu erhdhten Leistungen soil der Unternehmer nicht mehr 
bis zurH5he der HMfte des jeweiligen Jahres-MehrQberschusses, 
sondern bis zur Hdhe des dem Reich im Durchschnitt der letzten 
drei Jahre zugefliossenen Gewinnanteils angehalten werden konnen. 
Diese Bestimmung reiht sich logisch der vorigen Anderung an. 
Sie schliesst die Mdglichkeit aus, dass im Falle eines augen- 
blicklich giinstigen Jahresergebnisses nach einem oder mehreren 
mageren Jahren der Unternehmer zu Mehrleistungen herangezogen 



Drucks. d. R. 1897/98, S. 1496. 
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wird, die einzig und allein dem letztj&hrigen gUnstigen Betriebs- 
ergebnis entsprechen. Andererseits kann aber auch die Reichs- 
regierung nach einem ohne Mehrttberschuss abschliessenden Jahre 
nStigenfalls erbShte Leistungen vom Unternehmer verlangen, 
sofern in einem der beiden vorangegangenen Jahre Mebrflber- 
schflsse erzielt worden sind. 

Man wird die geschilderten Abrechnungsbedingungen im 
allgemeinen als zweckmS,ssig bezeichnen kOnnen. Sie sind einer- 
seits geeignet, im Falle schlechter Betriebsergebnisse den Unter- 
nehmer vor allzugrossen Verlusten zu bewahren, andererseits ver- 
hindern sie, dass der Unternehmer bei gunstigen Betriebsergeb- 
nissen aus der Subvention zu hohe Gewinne erzielt und dadurch 
mittelbar die staatliche Beihilfe den Aktionaren zu einer h5heren 
Dividende verhilft. Nur folgender Punkt der Abrechnungs- 
bedingungen erscheint dem Verfasser zurzeit fehlerhaft. 

W&hrend der Subventionsvertrag vom Jahre 1885 lediglich 
allgemein von Einnahmen sprach und es damit der jeweiligen 
Vereinbarung der vertragschliessenden Teile Uberliess, welche 
einzelnen Posten dabei zu berlicksichtigen seien, fOgt der jetzt 
geltende Vertrag dem Worte „Einnahmen" in Klammern hinzu: 
„(Einnahmen aus dem Personen- und Frachtverkehr, etwaige 
Vergfltungen fttr das Anlaufen fremder Hafen und Reichsbeihilfe)." 
Aus diesem Wortlaute muss unbedingt gefolgert werden, dass 
damit erschCpft ist, was die Vertragschliessenden unter Einnahmen 
verstanden wissen wollen.^) Hiermit entftUt aber eine Bertick- 
sichtigung des Gewinnanteils an den Pr^mieniiberschassen der 
Selbstversicherung, d. h. gerade jenes Einnahmepostens, dessen 
Heranziehung die Reichsregierung erst im Jahre 1892 anscheinend 
mit Mtthe beim Llojd durchgesetzt hatte. Es entzieht sich 
privater Kenntnis, ob dieser Einnahmeposten seit dem Vertrage 

*) Besonders das Wort „uiid" vor „Eeichsbeihilfe" spricht f(ir diese 
Auslegung. Wenn die angeftthrten Posten nur Beispiele darstellen 
soUten, so wSre — sofern man sich nicht des iiblichen „nsw." hintor 
der Aufzfihlung bedienen wollte — ein Komma statt des Wortes „Tmd" 
am Platze gewesen. Auch hatte man dann sicherlich nicht die nn- 
wichtigen Vergtttungen fiir das Anlaufen fremder Hafen angefflhrt, die 
wichtigere Beteiligung an den Pramientlberschlissen aber, bei der es 
sich in den Jahren 1895 und 1896 nahezu um je 1 Mill. Mark gehandelt 
hat, ganz unerw&hnb gelassen. 
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YOin Jahre 1898 aus den Abrecbnimgen des Lloyd tatsacblich 
wieder verschwimden ist. Man mnss es aber mil Bestimmtheit 
annebmen. Obzwar diese Anderong recbneriscb eine Yerein- 
fachnng bedeutet, so mdcbte Yerfasser vom ¥nrtscbaftlicben 
Standpnnkt ans bierin entscbieden einen MiBgriff seben. Denn 
es bestebt nunmebr wieder wie vor 1892 die M5glicbkeit, dass 
der Lloyd im Falle gnnstiger Yersicberungskonjnnktoren aucb 
aus der Selbstversicbemng der Reicbspostdampfer nnveibaltnis- 
mSssig bobe Gewinne erzielt Besser batte es daber wobl das 
Beicb bei dem Pramiensatz von 6 v. U. des Bncbwerts der 
Dampfer belassen nnd weiter auf einem Anteil an etwaigen 
Pramiennberscbossen bestanden, als den Pramiensatz auf 4 v. H. 
berabzQsetzen und auf die Beteiligung an den PramientLber- 
scbfbssen ganz zu verzicbten. 

Was im einzelnen die finanzielle Wirkung der Beicbsbeibilfe 
auf den Norddeutscben Lloyd betrifft, so standen genaue Ergeb- 
nisse nur fftr die Zeit von 1886 bis 1896 zur Verfftgung.^) Sie 
sind in der folgenden Tabelle 1, Seite 112, zusammengestellt. 

Hiemacb ist im Jabre 1894 flberbaupt zum ersten Male ein 
Gewinn bervorgetreten.2) Er macbte indessen nur 1,5 v. H. des 
Bucbwerts der Reicbspostdampfer aus. Im Jabre 1895 stieg er 
auf 2,1 und 1896 auf 4 v. H. besagten Bucbwerts.^) Ein Mebr- 
flberscbuss liber 5 v. H. des jeweiligen Bucbwerts der Dampfer 
ist also bis dabin nie zu verzeicbnen gewesen. Dagegen belief 
sicb der Gesamtverlust in dem etwa zebnj&brigen Zeitraum auf 
nicbt weniger als 5 258 558 M. Er batte sicb, wenn die Fahrten 
obne staatlicbe Beibilfe ausgeflihrt worden waren, auf rund 
491/2 Million Mark (Sp. 9 + 11) belaufen. 

>) Aktenstflck Nr. 103 Bracks d. R. 1897/98 (Anl. VI). 

*) Tim den Gewinn oder Yerlnst deuUicher hervorzuheben, sind 
die 5 % Zinsen vom Buchwerte der SchifPe entgegen den Vertrags- 
bedingongen vom Jabre 1885 nicbt als Ansgabe eingestellt. Dagegen 
ist Yon voinberein ein Anteil an den Pr&mienaberscbQssen aus der 
Selbstversicberang berUcksicbtigt. Er entspricbt bis zum Jabre 1891 
den vom Jabre 1892 — 96 in Wirklicbkelt in Anreebnung gebracbten 
Anteilen. 

*) Der Bncbwert der Reicbspostdampfer betrag (obne die Ans- 
rfistong) im Jabre 1894: 14283000. 1895: 21624916 und 1896: 21337167 M. 
(a.a.0.) 
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Fflr die folgenden drei Jahre (1897—1899) ist noch auf 
Grand der Jahresberichte des Lloyd eine tiberschiagliche Be- 
rechnung der Finanzergebnisse des Reichspostdampfer-Unter- 
nehmens m5glich. Sie stellt sich wie folgt (s. Tabelle 2, Seite 114). 

Hiernach ergibt sich far das Jahr 1898 der massige Gewinn 
von 626 768 M. gleich 2,7 v. H. des Buchwerts der Dampfer.^) Die 
Jahre 1897 und 1899 weisen h5here Gewinne auf, die sogar 
zum ersten Male den Satz von 5 Prozent des jeweiligen Buchwerts 
der Reichspostdampfer tibersteigen. Immerhin entsprachen auch 
sie nur 5,9 und 5,5 v. H. des Buchwerts. 2) Von zu hohen Ge- 
winnen konnte man also auch in diesen gQnstigsten Zeiten 
keineswegs sprechen. 

Fftr die folgenden Jahre lassen sich genaue Berechnungen 
der Finanzergebnisse des Reichspostdampfer-Untcrnehmens nicht 
mehr anstellen, weil die Jahresberichte des Lloyd liber die sub- 
ventionierten Linien nur noch eine einzige Zahl (Betriebstiber- 
schusse der Reisen der Reichspostdampfer einschl. Zuschuss des 
Reichs) enthalten und der Lloyd es grundsatzlich ablehnt, Privat- 
personen weitere Angaben zuganglich zu machen. Indes kann 
man schon aus dieser einen Zahl mit Bestimmtheit schliessen, 
dass das Unternehmen in den folgenden Jahren uberhaupt keine 
Gewinne mehr abgeworfen hat. Die Betriebsiiberschtisse, die 
nach dem betreffenden Jahresberichte des Lloyd im Jahre 1899 
(s. Tabelle 2, Sp. 2) noch 3 727 480 M. betrugen, gehen 
1900 pl5tzlich auf 2 082 359 M., 1901 welter auf 1 802 046 M. 
und 1902 sogar auf 980079 M. zurflck. Sie erheben sich dann 
wieder langsam auf 1109 949 M. im Jahre 1903 und auf 
2 807 784 M. im Jahre 1904, um endlich 1905 mit 4 277 716 M. 
wieder den Stand des Jahres 1899 zu erreichen bzw. ein wenig 
zu tibersteigen. Diese ungiinstige Gestaltung der Finanzergeb- 
nisse war eine Folge des erweiterten Unternehmens: die Ver- 
dopplung der ostasiatischen Fahrten und die ErhOhung der 
Fahrgeschwindigkeit auf beiden Hauptlinien brachten eine derart 
bedeutende Vermehrung der Betriebsausgaben mit sich, dass die 

i) Der Buchwert lasst sich fUr das Jahr 1898 auf 22 850867 M. 
berechnen. 

') Dieser belief sich nach Uberschl&glicher Berechnung im Jahre 
1897 auf 24 631 367 und 1899 auf 21 087 567 M. 

8 
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Steigerung der Einnahmen trotz Erhohung der Reichsbeihilfe mit 
ihnen nicht gleichen Schritt halten konnte. Wenn man ausser- 
dem in Betracht zieht, dass die Verdopplung der ostasiatischen 
Fahrten und die durch sie bedingte Vennehrung des Dampfer- 
materials auch eine betrachtliche Erhohung der Abschreibungen 
auf die Reichspostdampfer, der Generalunkosten und der Uber- 
weisungen an den Emeuerungsfonds mit sich gebracht haben, so 
kann man ohne weiteres ermessen, dass die vertragsmflssig auf- 
zustellenden Abrechnungen ganz erhebliche Verlustzahlen ergeben 
haben mDssen. Man diirfte nicht allzuweit fehlgehen, wenn man sie in 
den ungtinstigsten Jahren (1902 und 1903) auf nahczu je SMillionen 
Mark und fiir die ganze Zeit von 1900 bis 1905 auf lOMillionen 
Mark schatzt. Der Norddeutsche Lloyd hat in dieser Zeit rund 
33 V2 Millionen Mark Reichsbeihilfe bezogen; ohne sie hatte sich 
der Verlust in dem kurzen Zeitraum von 6 Jahren also auf etwa 
43 V2 Millionen Mark belaufen. Rechnet man hierzu noch die 
oben erwahnten 491^2 Millionen Mark fiir die Jahre 1886 bis 
1896 und nahezu 9V2 Millionen Mark ftir die Zeit von 1897 bis 
1899 (Sp. 13 der letzten Tabelle), so ergeben sich rund 82 Mil- 
lionen Mark, die der Lloyd an Verlust zu beklagen gehabt hatte, 
wenn er ohne staatliche Beihilfe die regelmassigen Dampferver- 
bindungen nach Ostasien und Australien hatte einrichten woUen. 
Diese Zahl bietet einen schlagenden Beweis dafttr, wie unbedingt 
notwendig das Eingreifen des Reichs gewesen ist. Derartige 
Verluste hfitte selbst ein so gut gesichertes Weltunternehmen 
wie der Norddeutsche Lloyd kaum zu ertragen verraocht. Es 
ist schon erheblich genug, dass er wahrend des nunmehr zwanzig- 
jahrigen Bestehens der Reichspostdampferlinien rund 12 Millionen 
Mark^) Verluste an dem Untemehmen erlitten hat. SoUten sich 
die Finanzergebnisse der ostasiatischen und australischen Reichs- 
linie in dem noch bevorstehenden achtjahrigen Zeitraume des 
gegenwartigen Vertragsverhaltnisses dauernd giinstig gestalten, 
so wird eine derartige Wendung der Dinge dem Lloyd umsomehr 
zu gSnnen sein, als er durch das selbstandige Betreiben zahl- 

1) 5 258 558 M. in den Jahren 1886—96 -f ungef&hr 10 Millienen 
Mark 1900—1905. Hiervon ab 3 266 466 M. Gesamtgewinn in den 
Jahren 1897—99. 

8* 
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reicher Dampferlinien im indisch-chinesischen Kttstengebiet^) aus 
eigener Kraft viel ziir Hebung des Yerkehrs auf den subventio- 
nierten Linien beigetragen hat. Daftir, dass seine Gewinne nie* 
mals unberechtigt hoch werden, ist durch die Vertragsbedingungen 
ausreichend Sorge getragen. 

2. Deutsolie Ostafirika-Linie. 

Das Gesetz vom 1. Februar 1890, durch das die subven- 
tionierten Fahrten nach Ostafrika eingeflihrt wurden, enthielt in 
seiner Anlage wOrtlich dieselbe Bestimmung wie das erste Sub- 
ventionsgesetz vom Jahre 1885 fiber eine etwaige Forderung 
grSsserer Leistungen oder eine entsprechende Kflrzung der Sub- 
ventionssumme, sofern den Untemehmern aus dem Betriebe 
dauemd grCssere Gewinne erwtichsen. Demgem^ss bestimmte 
Artikel 23 des mit der Ostafrika-Linie unterm 5./9. Mai 1890 
abgeschlossenen Vertrags, dass sich der Reichskanzler vorbehaltc, 
von dem Untemehmer vermehrte Leistungen in Anspruch zu 
nehmen, wenn das Unternehmen im Laufe des Betriebs dauernd 
grOssere Gewinne ergebe. Was unter grSsseren Gewinnen ver- 
standen werden soUe, besagte der Vertrag nicht. Er ttberliess 
die Entscheidung hierUber den vertragschliessenden Teilen und 
schrieb nur flir den Fall einer Meinungsverschiedenheit die An- 
rufung eines Schiedsgerichts vor, das zu diesem Zwecke besonders 
gebildet werden sollte. Eine Kiirzung der Subvention aus Anlass 
von Mehrflberschtissen hatte nach dem Vertrage nur dann ein- 
zutreten, wenn sich der Untemehmer weigerte, eine ihm auf- 



>) Z. Z. 16, nnd zwar: Penang— Belawan (Deli); Singapore —Asa- 
han — ^Penang; Singapore — Belawan; Singapore— Bangkok; Singapore — 
Brit] sch-Nord -Borneo - SQdphilippinen ; Singapore — Celebes — Molukken ; 
Singapore — Borneo — Stidphilippinen— Sangir nnd Talautinseln— Celebes ; 
Bangkok — Bombay ; Hongkong — Bangkok ; Hongkong — Singapore — 
Bangkok; Hongkong — Swatow — Singapore — Bangkok; Hongkong- 
Am oy — Swatow— Straits S.— Bangkok ; Hongkong— Hoihow — Singapore- 
Bangkok; Hongkong— Sildphilippinen—Sandakan-Kudat; Schanghai — 
Hankow nnd Hankow — Ichang (Yangtse-Flufischiffahrt). (Jahresbericht 
des Nordd. Lloyd von 1906.) Die Linien sind teilweise durch Kauf 
von ausl&ndischen Beedereien (Ibernommen, teils vom Lloyd selbst 
eingerichtet. 
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erlegte Mehrleistung auszufflhren. Die H5he der einzubehaltenden 
Summe war nStigenfalls auch durch das Schiedsgericht fest- 
zusetzen. 

Man begegnet hier zwei wichtigen Unterschieden gegen die 
mit dem Norddeutschen Lloyd abgeschlossenen Subventionsver- 
trSge. Zunachst fehlen Vorschriften tiber die Art der Abrech- 
nung. Sie waren nach Lage der Verhaltnisse nicht n5tig. Die 
Ostafrika - Linie bildete anfangs ein in sich abgeschlossenes 
Unternehmen, das lediglich zur Ausftihrung der subventionierten 
Fahrten begrtindet wurde und sich vorerst ausschliesslich auf 
diese Tatigkeit beschrSnkte. ^) Die Bilanz, welche die Ostafrika- 
Linie in ihrer Eigenschaft als Aktiengesellschaft nach den Be- 
stimmungen des Handelsgesetzbuchs bzw. des sogenannten Aktien- 
gesetzes2) ohne weiteres aufstellen musste, war daher gleich- 
bedeutend mit einer Abrechnung tiber den Gewinn oder Verlust 
des subventionierten Unternehmens. 

Im weiteren f&llt auf, dass sich das Reich nicht wie bei den 
subventionierten Fahrten nach Ostasien und Australien von einer 
bestimmten Grenze' an einen Anspruch auf Beteiligung am Ge- 
winn des Unternehmens sicherte, sondern eine KQrzung der Sub- 
vention nur fflr den Fall verweigerter Mehrleistungen vorsah. 
Aber auch dieser Unterschied wird erklarlich, sobald man 
die wirtschaftlichen Verhaltnisse der beiden Gesellschaften ein- 
ander gegentiberstellt. Der Norddeutsche Lloyd war ein altes, 
machtiges Weltunternehmen, das ein paar magere Jahre wohl zu 
ertragen vermochte, ohne sogleich auf die voUen Mehrflberschflsse 
folgender Jahre angewiesen zu sein. Die Ostafrika-Linie dagegen 
begann mit den subventionierten Fahrten ttberhaupt erst ihre 
Wirksamkeit, mit einem Aktienkapital von nur 6 Millionen Mark 
gegen 30 Millionen des Lloyd im Jahre 1886. Sie soUte sich 
erst als lebensfahig erweisen. Es ware daher hart gewesen, wenn 
man ihr den Mehrgewinn einzelner guter Jahre — von einer 
etwa notwendigen Erh5hung der Leistungen abgesehen — nicht 
unverkUrzt zum Ausgleiche von Minderertragen anderer Jahre 

^) Auslassungen des Begierungsvertreters in der Eeichstagssitzung 
vom 25. April 1900 (Sten. Ber. d. B. 1898/1900, S. 5098). 

'^) Gesetz, betr. die Kommanditgesellschaften auf Aktien und die 
Aktiengesellschaften vom 18. Juli 1884. 
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ftberlassen hatte. Denn dass die Finanzefgebnisse nicht andauernd 
gtlnstig sein wftrden, liess sich voraussehen. 

Hinsiclitlich der Abrechnung anderte sich die Saclilage mit 
dem Abschlusse des zweiten, heute geltenden Vcrtrags vom 
21./9. Juli 1900. Inzwischen hatte die Ostafrika-Linie die nicht 
subventionierten Bombayfahrten Bombay— Ostafrika eingerichtet. 
Im Interesse der tfbersicht ilber das subventionierte Unternehmen 
musste daher die Aufstellung einer Sonderrechnung nunmehr 
geboten erscheinen. Gleichzeitig mit der Verpflichtung hierzu 
legte man in dem neuen Vertrage ahnlich wie bei den Lloyd- 
vertragen einzelne Grundsatze fest, die bei Aufstellung der 
Sonderrechnung beobachtet werden soUten. So bestimmt der in 
Frage kommende Artikel 36, dass als Abschreibung einschliess- 
lich ctwaiger tJberweisungen an ein Reparaturkonto oder einen 
Erneuerungsfonds nicht mehr als 7 v. H. des Anschafifungswertes 
der Schiffc und, soweit eine Selbstversicherung stattfindet,^) als 
Versicherungspramie nicht mehr als 5 v. H. des Buchwerts der 
Schiffe in Rechnung gestellt werden diirfen. Ergibt sich hier- 
nach ein Uberschuss von mehr als 6 v. H. des Buchwerts der 
Schiflfe, so kann der Reichskanzler von dem Unternehmer weitere 
Oder erhohte Leistungen zur Durchftthrung der in dem Vertrage 
verfolgten Ziele, namentlich durch Steigerung der Geschwindig- 
keit der Fahrten, verlangen, es sei denn, dass in den drei letzten 
Jahren der tJberschuss durchschnittlich weniger als 6 v. H. des 
Buchwerts der SchiflFe betragen hat. In letzterem Falle ist zu- 
nachst der Minderbetrag aus dem Uberschusse des abgelaufenen 
Jahres zu decken. 

Eine Kilrzung der Reichsbeihilfe im Falle etwaiger Mehr- 
gewinne tritt auch nach dem neuen Vertrage nur ein, wenn die 
Unternehmerin sich weigert, eine ihr nach den vorstehenden 
Grundsatzen vom Reichskanzler etwa auferlegte Mehrleistung 
auszuftihren. Diese Massregel liess sich trotz des damals zehn- 
jahrigen Bestehens der Ostafrika-Linie noch durchaus recht- 
fertigen. Obgleich die Betriebsergebnisse, wie weiter unten 
gezeigt werden wird, in der abgelaufenen Vertragsperiode im 

1) Erfolgt die Versicherung bei einer Versicherangsgesellschaft, 
so werden nattirlich die tatsachlich gezahlten PrSmien in Rechnung 
gestellt. 
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allgemeinen nicht als bcsonders ungtinstig bezeiclinet werden 

konnten, so hatie sich die Geselischaft doch infolge anfftng- 

licher grosser Verluste im Jahre 1895 genStigt gesehen, das 

Aktienkapital von 6 auf 5 Millionen Mark zusammenzulegeQ 

und somit 1 Million Mark Anlagekapital endgtiltig als verloren 

zu buchen.^) Im Hinblick auf diesen Verlust hatte es auch im 

Jahre 1900 noch eine gewisse Harte bedeutet, wenn die Reicbs- 

regierung einen etwaigen Mehrgewinn — der iibrigens bei den 

in dem neuen Vertrage vorgesehenen erh^hten Anforderungen 

(Erneuerung des Schiffsmaterials usw.) kaiim zu erwarten stand 

— teilweise von der Unternehmerin hatte einziehen woUen. 

Wenn ferner die Ostafrika-Linie zu etwaigen Mehrleistungen erst 

bei einem Gewinne von ftber 6 v. H. des Buchwerts der Reichs- 

postdampfer (gegen 5 v. H. beim Norddeutschen Lloyd) verpflichtet 

ist, so steht sie dafiir in diesem Punkte insofern ungttnstiger, 

als sie in H5he des gesamten Mehrgewinns (der Lloyd nur bis 

zur Halfte desselben) zu Mehrleistungen herangezogen werden 

kann. Hierin ist auch ein gewisser Ausgleich gegen die vorher 

besprochene Vergtinstigung zu erblicken. Ein weiterer Ausgleich 

besteht darin, dass die Ostafrika-Linie tTberweisungen an den 

Reservefonds in der Sonderrechnung nicht in Ausgabe stellen 

darf. Dadurch erscheint, so oft Uberweisungen an diesen Fonds 

gesetzlich notwendig sind, ein verhaltnismassig grSsserer Gewinn 

in der Sonderrechnung und es kann eher der Fall eintreten, 

dass die Unternehmerin zu erhShten Leistungen herangezogen 

wird. 

Die erorterten Abrechnungsbedingungen konnen in gleicher 

Weise und aus denselben Gesichtspunkten wie beim Norddeut- 
schen Lloyd als zweckmSssig angesehen werden. 

Genaue Finanzergebnisse uber das afrikanische Reichspost- 
dampferunternehmen waren nur fiir die Zeit von der Einrichtung 
der subventionierten Fahrten bis zum Jahre 1898 erhaltlich. 2) 
Sie sind in der folgenden Tabel]e 3, S. 120, wiedergegeben. Dar- 
nach hat sich das Unternehmen in der gedachten Zeit finanziell 
gunstiger als das ostasiatisch-australische Schwesterunternehmen 

1) Drucks. d. R. 1898/1900, S. 4302. 

'^) Aktenstttck Nr. 702 der Drucks. d. R. 1898/1900 (S. UU). 
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entwickelt. Nur die beiden ersten und das vierte Betriebsjahr 
weisen einen Verlust auf. Dieser ist allerdings so gross, dass 
sich bei Gegenflberstellung aller Gewinn- und Verlustbetrage fttr 
den achtjahrigeu Zeitraum ein Gesamtgewinn von nur 603 128 M. 
Oder, far das Jahr berechnet, ein Gewinn von durchschnittlich 
62 891 M. ergibt. Der Buchwert der Reichspostdampferflotte 
der Ostafrika-Linie ist nur fttr die Jahre 1891 und 1898 bekannt. 
Das Jabr 1891 kommt nicht in Frage, weil ein Betriebsgewinn 
in diesem Jahre gamicht erzielt ist. Im Jahre 1898 aber be- 
trug der Gewinn nur 2V2 v- H. des Buchwerts der Dampfer.^) 

Die bereits erwahnte Zusammenlegung des Aktienkapitals in 
Verbindung mit dem verhaltnismassig gttnstigen Betriebsergeb- 
nisse des Jahres 1895 ermcJglichte es der Ostafrika-Linie, ftir 
das Jahr 1895 zum ersten Male eine Dividende und zwar von 
6% zu verteilen, Im Jahre 1896 gelangten wiederum 6% und 
in den Jahren 1897 und 1898 je 3% zur Verteilung.^) Im Laufe 
der ersten acht Betriebsjahre sind somit durchschnittlich jahrlich 
2V4 7o Dividende von dem vermindertenAktienkapital als Betriebs- 
gewinn verteilt worden. Dieses Ergebnis konnte umso weniger 
als glanzend bezeichnet werden, als andere Hamburger Reedereien 
in der Zeit, wo das Unternehmen der Deutschen Ostafrika-Linie 
6% Dividende abwarf, infolge der gttnstigen SchifiFahrtskonjunk- 
turen 10 und mehr Prozent verteilen konnten.^) Wie unent- 
behrlich aber die staatliche Beihilfe ttberhaupt war, erhellt aus 
Spalte 10 der Tabelle 3. Ohne die Subvention hatte der Verlust 
in dem achtjahrigeu Zeitraum bis 1898 nicht weniger als 6 598 674 
Oder durchschnittlich im Jahre 824 834 M. betragen. 

Fttr die weiteren Jahre bis zur Gegenwart sind amtliche 
Betriebsberichte ttber das afrikanische Reichspostdampferunter- 
nehraen nicht an die Offentlichkeit gelangt. Aus einem einzigen 
von der Ostafrika-Linie dem Verfasser zur Verfttgung gestellten 
Jahresbericht (fttr 1905) uiul einzelnen in der Fachliteratur ent- 



>) Der Buchwert belief sich Ende 1898 auf 5 985 000 M. (Akten- 
stttck Nr. 702 a. a. O.). 

«) Drucks. d. R. 1898/1900, S. 4302. 

8) Kommissionsberichterstalter de Witt in der Reichstagssitzung 
vom 7. Mai 1900 (Sten. Ber. d. R. 1898/1900, Bd. 6, S. 5286). 
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haltenen Auszttgen aus frtiheren Jahresberichten i) ist zu ersehen, 
dass die Gesellschaft besondere Zahlen fiber das subventionierte 
Unternehmen auch ihren Aktionaren bisher niemals mitgeteilt 
hat. Es erubrigt daher nur, aus den verSflfentlichten Dividenden- 
satzen Schliisse auf die weitere finanzielie Entwicklung des 
Unternebmens zu ziehen. Diese Schliisse dfirften im grossen 
ganzen zutreflFend sein, weil die einzig nicht subventionierten 
Bombayfahrten einen immerhin nur wenig bedeutenden Toil des 
Betriebes der Ostafrika-Linie bilden. Ja es lasst sich sogar 
vermuten, dass gerade die Bombaylinie mit ihren hauptsachlich 
dem Frachtverkehr dienenden Fahrten und ihren dementsprechend 
geringeren Unkosten die Bilanzen der Ostafrika-Linie giinstiger 
gestaltet hat, als dies mit dem reinen Reichspostdampferunter- 
nehmen der Fall gewesen ware. 

Die Ostafrika-Linie hat in der Folgezeit an Dividende ge- 
zahlt: 1899 6 %2)^ 1900 8 7oi 1901 2%, 1902 2V2 % und 
1905 4 Vo- In den Jahren 1903 und 1904 ist fiberhaupt keine 
Dividende zur Verteilung gekommen.^) Hieraus ergibt sich der 
massige Durchschnittssatz von jahrlich 3,2 ^/q. Was die Satze im 
einzelnen anbelangt, so mtissen die der Jahre 1901 und 1902 ohne 
weiteres als ausserst gering, und der des Jahres 1905 muss auch 
noch als massig bezeichnet werden. Aber selbst die Satze der 
Jahre 1899 und 1900 kSnnen nicht als sonderlich hoch gelten, 
wenn man die allgemein giinstigen Schiffahrtskonjunkturen dieser 
Jahre in Betracht zieht. Im Jahre 1900 haben alle Hamburger 
und Bremer Reedereien, die mit der Ostafrika-Linie dem Brutto- 
raumgehalt ihrer Schiffe nach mindestens auf gleicher Hohe 
standen, mehr als 8 7o Dividende gezahlt, so der Norddeutsche 
Lloyd 8V2, die Hamburg- Amerika-Linie, die Hamburg-Sttdameri- 
kanische DampfschiflFahrts-Gesellschaft und die Deutsche Levantc- 
Linie 10 7o^ die Deutsch-Australische Dampfschiffs-Gesellschaft 
12 7oi die Deutsche Dampfschiffs-Gesellschaft „Hansa" 14 und 



1) z. B. im Archiv f. P. u. T. 1900, S. 503, 1901, S. 277, und 
1902, S. 300. 

2) Jahrbuch der Reedereien und Schiffswerften fur 1903, S. Ill 34 if. 

3) „Dle Entwicklung der deutschen Seeinteressen im letzten Jahr- 
zehnt" (1905), S. 93. Fflr 1905 entnommen dem Jahresberichte der 
Deutschen Ostafrika-Linie. 
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die Deutsche Dampfschiflfahrts-Gesellschaft ,,Kosmos'' sogar 15 7o-0 
Selbst kleinere Reedereien, wie die Dampfschiffs-Gesellschaft 
„Triton" in Bremen, die Reederei „Visurgis" ebenda, die Dampf- 
schiffs-Reederei von 1889 in Hamburg und die Reederei „Neptun" 
in Bremen baben im Jahre 1900 Dividenden von 8V2 Ws zu 
12 7o gezahlt. Ebenso ist das Ergebnis des Jahres 1899 (6 0/0) 
im Vergleiche zu dem anderer Reedereien nicht sonderlich 
giinstig. AUe oben genannten Schiffahrtsgesellschaften mit Aus- 
nahme des „Triton" haben in diesem Jahre 7 und mehr v. H. (bis 
zu 14%) Dividende verteilt. 

Nach alledem gewinnt man den Eindruck, dass auch die 
Deutsche Ostafrika-Linie bisher nur massige Gewinne aus dem 
Reichspostdampferunternehmen erzielt hat und dass sie ohne die 
Beihilfe des Reichs, die bis zum Jahre 1904 etwas ttber 14Mil- 
lionen Mark betragen hat, das Unternehmen iiberhaupt nicht 
hatte aufrecht erhalten kOnnen. Wenn sich die Ergebnisse in der 
noch bevorstehenden zehnjahrigen Vertragsperiode vieileicht er- 
heblich gtinstiger gestalten soUten, so bieten die Bedingungen 
des Vertrags eine ausreichende Handhabe, sie durch Forderung 
weiterer und erhShter Leistungen auf ein richtiges Mass 
zurflckzufahren. Gerade im Verkehr mit Afrika sind Mehr- 
leistungen der Reichspostdarapfer noch recht wUnschenswert. Es 
sei nur an das Anlaufen der westlichen Schutzgebiete durch die 
Dampfer der Reichslinien gedacht, ein Ziel, das bisher noch stets 
hat zurflckgestellt werden miissen. 

') Einsichtlich der Deutsch-Amerikanischen Petroleum-Gesell- 
schaft, der Woermann-Linie und Eickmers EeismQhlen enthalten weder 
die vorstehend angeftthrten Quellen noch die Nauticusschriften Angaben 
tlber die in den Jahren 1900 und 1899 gezahlten Dividenden. 
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^r irft man noch einmal einen Blick tlber das behandelte 
Gebiet, so gclangt man zu dem Ergebnis, dass die Gewahrung 
von Reichsbeihilfen fflr die Unterhaltung deutscher regelmassiger 
Dampferverbindungen nach Ostasien, Australien und Afrika durch- 
aus im Bediirfnis lag und dass die bewilligten Aufwendangen 
keineswegs zu hoch bemessen sind. Die mit den subvcntionierten 
Dampferlinien erzielten wirtschaftlichen Erfolge aber haben 
den gehegten Erwartungen bisher in jeder Beziehung entsprochen. 
Der deutsche Handel und die deutsche Industrie sind durch 
die Linien wirksam gefSrdert worden, die angestrebtc Be- 
freiung des deutschen Uberseehandels von auslandischer Ver- 
mittlung ist in weitgehendem Mafie erreicht, der heimische 
Schiffbau hat einen bedeutsaraen Antrieb sowie eine nicht un- 
wesentliche Unterstlitzung erfahren und die Verbesserung der 
postalischen Verkehrsmittel nach den Bestimmungslandern der 
Reichslinien muss als sehr beachtenswert bezeichnet werden. 
Dabei ist eine Beeintrachtigung irgend eines anderen heimischen 
Wirtschaftszweiges, wie etwa der nicht subventionierten Reedereien, 
keineswegs zu beklagen. Erwahnt sei hier noch die volkswirt- 
schaftlich nicht zu unterschatzende Vertragsbestimmung, dass der 
Kohlenbedarf fiir die Reichspostdampfer, soweit er in deutschen, 
niederlandischen oder belgischen Hafen eingenommen wird, aus- 
schliesslich durch deutsches Erzeugnis gedeckt werden darf, 
und dass in denselben Hafen der Proviant tunlichst aus 
deutschen Quellen bezogen werden muss. Garnicht messbar sind 
schliesslich die ideellen Erfolge, die in Gestalt einer Hebung 
des Ansehens des deutschen Namens und einer Starkung des 
Selbstbewusstseins der im Auslande lebenden Deutschen tiberall 
dort eintreten, wo sich die Reichsflagge am Heck stolzer Reichs- 
postdampfer in fernen Gewassem zeigt. 
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Wie bescheiden dabei im Verhaltnis zu den gleichartigen 
Ausgaben anderer europ§,]scher Staaten die aufgewandten Mittel 
von jahrlich 6 940 000 M. sind, geht am besten daraus hervor, 
dass Italien im Jahre 1904 ungefahr 15, England etwas liber 
20, Japan nahezu 23 und Frankreich sogar iiber 47 Millionen Mark 
an Seeschiflfahrtssubventionen gezahlt hat J) 

Inwieweit nach Ablauf der jetzt mit dem Norddeutschen 
Lloyd und der Deutschen Ostafrika-Linie bestehenden Vertrage, 
d. i. nach den Jahren 1914 und 1916, die Reichsbeihilfen entbehr- 
lich sein werden, iRsst sich zurzeit noch nicht beurteilen. Dass 
man ihrer aber auch dann nicht ganz wird entraten kOnnen, 
darf schon heute mit ziemlicher Bestimmtheit behauptet werden. 
Solange andere europ^ische Staaten ihre SeeschiflFahrt nach den 
fraglichen Landergebieten ausgiebig subventionieren, wird auch 
Deutschland nicht umhin k5nnen, innerhalb gewisser Grenzen 
ein Gleiches zu tun. tJberdies macht sich der Wettbewerb 
Japans und der Vereinigten Staaten von Amerika im fernen 
Osten iramer mehr bemerkbar. Um ihm wirksam zu begegnen, 
wird sich zum mindesten auf der ostasiatischen und australischen 
Linie auch in spateren Jahren eine staatliche Dampfersubvention 
aller Wahrscheinlichkeit nach nicht entbehren lassen. 



^) „Die Seeinteressen des Deutschen Reichs" 1905, S. 100. Die 
deutschen Subventionen sind mit 7959500 M. angegeben, mithin sind 
auch die VergtitDngen ftlr einzelne kleine Dampferlinien, wie die der 
Jaluitgesellschaft u. a. m., mit eingerechnet. Dass diese im Grunde zn 
den Dampfer subventionen garnicht zu z3,hlen sind, ist bereits erw&hnt. 
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Anlage 1. 



Oesetz, betreffend PostdampfseUffsYerbindangen 
mit aberseeisehen Landem, 

Yom 6. April 1885. (Beichs-Gesetzblatt S. 85/86.) 



Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden usw., verordnen im Namen des 
Ileichs, nach erfolgter Zustimmung des Bundesrats nnd des Eeichstags, 
was folgt: 

§1- 

Der Reichskanzler wird ermachtigt, die Einrichtnng nnd Unter- 
haltung von regelmHssigen Postdampfschiffsverbindungen zwischen 
Deutschlaad einerseits und Ostasien sowie Australien andererseits auf 
eine Dauer bis zu fiinfzehn Jahren an geeignete deutscbe Untemehmer 
auf dem Wege der engeren Submission einzeln oder zusammen zu uber- 
tragen und in den hieiUber abzuschliessenden Vertragen Beihilfen bis 
zum Hochstbetrage von j&hrlich vier Millionen Mark aus Beichsmitteln 
zu bewilligen. 

§2. 

Der Beichskanzler wird femer ermachtigt, zum Anschluss an die 
Hauptlinien (§ 1) die Einrichtung uod Unterhaltung einer Zweiglinie 
von Triest liber Brindisi nach Alexandrien auf eine Dauer bis zu 
fdnfzehn Jahren an geeignete deutscbe Untemehmer auf dem Wege 
der engeren Submission zu iibertragen und in den hiertLber abzu- 
schliessenden Vertragen eine Beihilfe bis zum Hochstbetrage von jahrlich 
vierhunderttausend Mark aus Beichsmitteln zu bewilligen. 

§3. 

Die im § 1 bezeichneten Vertrage mussen die in der Anlage 
zusammengestellten Hauptbedingungen enthalten und bed&*fen zu ihrer 
Giiltigkeit der Genehmigung des Bundesrats. 

Die Vertrage sowie die auf Grund derselben geleisteten Zahlungen 
sind dem Eeichstag bei Vorlage des nachsten Iteichshaushalts-Etats 
mitzuteilen. 

§4- 

Die nach §§ 1 und 2 zahlbaren BetrSlge sind in den Beichshaushalts- 
Etat einzustellen. 

Urkimdlich usw. 

Gegeben Berlin, den 6. April 1885. Wilhelm. 

(L S) Fttrst von Bismarck. 



Anlage. 

1. Die Fahrten mUssen auf den Hauptlinien in Zeitabschnitten von 
]S,ngstens vier Wochen stattfinden. 

2. Die in die Fahrt einzustellenden Dampfer durfen in ihrer Kon- 
struktion und Einrichtung, namentlich in bezug auf Person en- 
beforderung und Sicherheit, den auf denselben Linien laufenden 
Postdampfern anderer Nationen nicht nachslchen. 
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3. Die Fahrgeschwindigkeit ist auf mindestens llVq Knoten im 
Durchschnitt festzusetzen. Die Zeitdauer der Reise i^t nach 
diesem VerhSltnis mit entsprechendem Zuschlag fur den Aufent- 
halt in den anzulaufenden Hafen in Stunden mit einem Abschlag 
von einem Knoten pro Stunde fdr die Fahrt gegen den Monsun 
zu berechnen. 

4. Die Unternehmer der Hauptlinien (§ 1) sind verpflichtet, bei der 
Bin- und EUckfahrt einen belgischen oder holmndischen Hafen 
anznlanfen. 

5. In diese Linien einzustellende neue Dampfer mtlssen auf deutschen 
Werften gebaut sein. 

6. Alle in die Fahrt einzustellenden Dampfer miissen vorher durch 
von der Begierung zu ernennende SacnYerst3>ndige als den vor- 
stehenden Anforderuugen genQgend anerkannt werden. 

7. Fflr ungerechtfertigte Verzogerungen bei der Fahrtausfuhrung 
werden entsprechende Abzuee von der Sub vent ionssumme gemacht. 

8. Die Dampfer fUhren die deutsche Postflagge und bef6rdem die 
Po^t nebst den etwaigen Begleitern ohne besondere Bezahlun^. 

9. Die regelmassigen Fahrten mttssen spatestens zwolf Monate nach 
Abschluss der Vertrage beginnen. 

10. Zur Sicherstellung der ErfuUung der Vertragsverbindlichkeiten 
ist, soweit erforderlich, den Unternehmern die Bestellung einer 
Kaution aufzuerlegen. 

11. Erwachsen don Unternehmern aus dem Betriebe dauemd grSssere 
Gewinne, so kann die Regierung den Unternehmern gr5ssere 
Leistungen, z. B. in bezug auf schnellere oder vermehrte 
Fahrten usw., auferlegen oder die Sabventionssumme ent- 
sprecbend ktlrzen. 
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Anlage 2. 

Yertrag Yom 3./4. Jnii 1885 fiber die Elnrlehtung 

and Unterhaltang deatscher PostdampfsehiffsYerbindungen 

mit Ostasien and Aastralien. 



Zwischen dem Beichskanzler FOrsten von Bismarck, handelnd im 
Namen des Reichs, einerseits und dem „Norddeatschen Lloyd"" in Bremen, 
vertreten durch den Vorsitzer des Verwaltungsrats, Eonsal H. H. Meier, 
andererseits ist heute nachstehender Vertrag abgeschlossen worden. 

Artikel 1. 
Der „Norddeutsche Lloyd" zu Bremen verpflichtet sich, die nach- 
bezeichneten Postdampfschinslinien einzurichten nnd w&hrend fttnfzehn 
hintereinander folgender Jahre zu nnterhalten: 

A. fttr den Yerkehr mit Ostasien 

1. eine Linie von Bremerhaven nach China, und zwar fiber einen 
niederlandischen oder belgischen Hafen, dessen Wahl der 
Genehmi^ng des Beichskanzlers UDterliegt, Port-Said, Suez, 
Aden, Colombo, Singapore, Hongkong nnd Schanghai ; 

2. eine Anschlosslinie von Hongkong tiber Yokohama, Hio^o, 
einen Hafen auf Korea, dessen Wahl der Genehmigune des 
Beichskanzlers unterliegt, Nagasaki zarflck nach Hongkong; 

B. ftlr den Yerkehr mit Australien 

1. eine Linie von Bremerhaven nach dem Festlande von Australien, 
und zwar liber einen niederlandischen oder belgischen Hafen, 
dessen Wahl der Genebmigung des Beichskanzlers unterliegt, 
Port-Said, Suez, Aden, Tschagos-Inseln, Adelaide, Melbourne 
bis Sydney; 

2. eine Anscnlusslinie von Sydney tlber die Tonga-Liseln nach 
Apia (Samoa-Inseln) und zuriick nach Sydney; 

C. eine Zweiglinie von Triest tiber brindisi nach 
Alexandrien. 

Die Weiterflihrung der Linie B 1 von Sydnejr bis Brisbane bleibt 
dem „Norddeutschen Lloyd" tlberlassen, welcher eintretendenfalls auch 
beztlglich dieser Strecke die im gegenwfirtigen Yertrage wegen Be- 
forderung der Post tibemommenen Yerpflichtungen ohne besondere 
Yergatung zu erftillen hat. 

Artikel 2. 

Auf den im Artikel 1 unter A und B genannten Postdampferlinien 
sind ja hrlich je 13 Fahrten in jeder Bichtung in Zeitabst&nden von je 
vier Wochen, auf der Mittelmeerlinie (C) jahrlich 26 Fahrten in jeder 
Bichtung zum Anschluss an die Linien nach und von Ostasien und 
Australien auszufdbren. 

Der Unternehmer hat den Fahrplan aufzustellen und dem Beichs- 
kanzler zur Genehmigung (bzw. endgUltigen Feststellung) zu unter- 
breiten 

Der Beichskanzler ist berechtigt, zu jeder Zeit unter den im 
Artikel 25 (letzter Absatz) u§,her festgesetzten Bedingungen eine 
Anderung des bestehenden Fahrplans sowie das Anlaufen noch anderer. 
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als der im Artikel 1 benannten HS.fen anzuordnen. Ffir diejenigen Falle 
jedoch, in denen es sich um eine Anderung in der Fahrgeschwindigkeit 
Oder in der Anzahl der Fahrten handelt, Snden die Bestimmungen des 
Artikels 31 Anwendung. 

ArtiLKei Ot 

Die Dampfer haben die Post an den fahrplanm&ssig hierza zu 
bedtimmenden H&fen aufziinehmen und abzuliefern. 



Die Fahrten sind Artikel 4. 

auf der ostasiatischen Hanptlinie (A 1) mit einer Geschwindig- 

keit von mindestens 12 Eoioten, 
auf der anstralischen Hanptlinie (B 1) nnd den beiden Anschluss- 
linien (A 2 and B 2) mit einer Geschwindigkeit von mindestens 
llVaKnoten, 
auf der MittelmeerUnie mit einer Geschwindigkeit yon mindestens 
12 Knoten 
auszufdhren. 

Die Post muss von Brindisi nach Alexandrien oder umgekehrt in 
69 (neunundsechzig) Stunden befdrdert werden. Ftb: die Beforderun^ 
der Post zwischen Alexandrien und Suez auf dem Eisenbahnwege wird 
die Beichs-Postverwaltung Sorge tragen 



Artikel 5. 

Andere als die fahrplanm&ssigen H&fen dttrfen, vorbehaltlich 
besonderer Genehmigung des Eeichskanzlers im Einzelfall, von den 
Dampfern nicht angelaufen werden. Sind letztere infolge schlechtea 
Wetters oder eines anderen Umstandes, welcher bei Anwendung der 
gehOrigen Sorgfalt nicht zu vermeiden war, gezwungen, dem Fahrplan 
zuwider eineo Nothafen anzulaufen, so ist die gesetzlich vorgeschriebene 
Verklarung, falls sie im Auslande zu bewirken ist, wenn tunlich, vor 
dem deutschen Konsul abzulegen. Kann ein gentigender Entschuldigungs- 
srund ftir das fahrplanwidrige Anlegen in glaubhafter Weise, insbesondere 
durch die abgelegte Verldarung und durch den Inhalt des Schiffs- 
joumals nicht nacn^ewiesen werden, so ist fdr das erste Anlegen eine 
Strafe von 1000 (emtausend) Mark imd Itlr das zweite Anlegen auf 
derselben Fahrt eine solche von 2000 (zweitausend) Mark verwirkt; bei 
einer drittmaligen und jeder femeren Zuwiderhandlung auf ein und 
derselben Fahrt lie^ es in der Befugnis des Eeichskanzlers, eine Strafe 
in Hdhe von 2000 bis 5000 (fttnftausend) Mark einschliesslich festzusetzen. 

Die vorstehenden Bestimmungen finden sinDgem3.sse Anwendung 

auf diejenigen F^Ule, in welchen fahrplanmftssige HMen nicht angelaufen 

werden. ...,,« 

Artikel 6. 

[Strafen fttr Verspfttungen.] 

Artikel 7. 
Der Unternehmer hat zur Ausfdhrung der im Artikel 2 bezeichneten 
Fahrten die erforderlichen Dampfer, und zwar mindestens 

a) far die ostasiatische und die australische Hauptlinie je fuaf 
Dampfw; 

b) for die ostasiatische und die australische Zweiglinie je einen 
Dampfer und ausserdem fflr beide Linien einen Beservedampfer, 
welchem auf Verlangen ein zweiter Eeservedampfer hinzutreten 
wird; 

c) filr die Mittelmeerlinie zwei Dampfer 

auf seine Kosten einzasteUen und zu unterhalten. 

9 
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Von diesen Dampfem sind mindestens sechs nea zu erbauen, von 
denen drei in die ostasiatische und die australische Hanptlinie (A 1 und 
B 1), die drei fibrigen in die ostasiatische und australische Anschluss- 
linie (A 2 und B 2) innerhalb achtzehn Monaten nach Yollziehung des 
Vertrages einzustellen sind. 

Sflmtliche in die linien einzustellenden Dampfer dtkrfen in ihrer 
Konstruktion und Einrichtung, namentlich in bezug auf Sicherheit, Be- 
quemlichkeit und Komfort fOr die Beisenden, sowie hinsichtlich der 
Verpflegun^ den auf denselben Linien laufenden Postdampfem anderer 
Nationen mcht nachstehen und mQssen insbesondere den im folgenden 
Artikel angegebenen Anforderungen entsprechen. 

Artikel 8. 
Die Dampfer sollen, abgesehen von den fttr die Schi£Psbesatzung 
und den zur Aufnahme der Post und deren etwaigen Begleiter 
bestimmten Bftumlichkeiten, Einrichtuogen zur Beforderung von 
Passagieren dreier verschiedener Elassen haben. 

An iBord der von Deutschland nach Ostasien und Australien 
gehenden Dampfer soil sich auf der Hin- und Btlckreise ein in Deutsch- 
land approbierter Arzt befinden. 

Die Schiffe mtkssen durch Qnerschotte in so viel wasserdichte Ab- 
teilungen geteilt sein, dass durch das Vollaufen von zwei Abteiluogen 
das Sicken des Schiffes nicht herbeigeftlhrt wird. Die Querschotte sind 
dieser Bedingung entsprechend hoch genug zu i'tlhren; das Schott zur 
vordersten Abteflung des Schiffes darf keine Tflr enthalten, die Ttiren 
in den tibngen Schotten mtissen leicht und sichemd geschlossen werden 
k5nnen. Femer sind Bettungsboote in einem der Gewohnheit ent- 
sprechenden Umfange und Schwimmgfirtel in einer der Meistzahl an 
I'assagieren und Mannschaften mindestens gleichen Stflckzahl ffir jedes 
Schiff zu beschaffen. 

Btlcksichtlich der Zweiglinien bleibt dem Beichskanzler die Befugnis 
zur Ermassigung der in diesem Artikel gestellten Anforderungen vor- 
behalten. 

Artikel 9. 
Der Brutto-Baumgehalt der einzustellenden Dampfer soil weoigstens 
betragen: 

3 000 Begister-Tons fttr die Linien A 1 und B 1 des Artikels 1, 
1500 „ „ „ Linie A 2 „ „ 1, 

1000 „ ,. ,. „ B 2 ., „ 1, 

2 000 ., „ „ „ C (Mittelmeer) „ „ 1. 

Artikel 10. 

Li die Linien einzustellen de neue Dampfer mQssen auf deutschen 
Werften und tunlichst unter Verwendunjc deutschen Materials gebaut 
werden. Die Plane ftir den Bau unterliegen der Genehmigung des 
Beichskanzlers. Die Schiffe sind zar h5chsten Elasse beim Germanischen 
Lloyd zu klassifizieren. 

Die an den Dampfem vorzunehmenden grdsseren Instandsetzun^en 
mtissen, soweit tunlich, ebenfalls auf deutschen Werften zur Ausf&hrung 
gelangen. 

Der Eohlenbedarf fill* die in die Linie q einzustellenden Dampfer 
ist, soweit die Einnahme desselben in deutschen Hftfen oder in dem 
nach Artikel 1 anzulaufenden niederlfindischen oder belgischen Hafen 
erfolgt, ausschliesslich durch deutsches Produkt zu decken. Abweichungen 
hiervon sind nur mit Genehmigung des Beichskanzlers zulftssig. 
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Artikel 11. 

Alio in die Fahrt einzustellenden Dampfer miissen vorher durch 
Sachverstandige, welche der Eeichskanzler ernennt, gepriift und als den 
Anforderungen gentigend anerkannt sein. 

Der ReichskanzTer ist berechtigt, diese Prtifung wShrend der Ver- 
tragsdauer jederzeit wiederholen zu lassen und anf Grand des Ergeb- 
nisses der Prtifung ein Schiff ftir ungeeignet zu erkl&ren. • 



ArUkel 12. 
Im Falle ein auf den Yertragslinien verwendetes Schiff in Verlust 

ferftt, hat der Unternehmer einen neuen Dampfer zu beschaffen und 
is zu dessen FertigstellDng ftkr den ungestdrten Fortgang des Dienstes 
Sorge zu tragen. 



Zum Ersatz eines in Verlust geratenen Schiffes durch einen alien 
Bedingungen GenUge leistenden neuen Dampfer wird eine Frist von 
18 Monaten gew&hrt. Erfolgt der Ersatz in dieser Zeit nicht, so hat 
der Unternehmer eine Strafe von 400 (vierhundert) Mark ftb* jeden Tag 
der verspateten Einstellung des Schiffes zu zahlen. 

Artikel 13. 

Die Dampfer fCihren die deutsche Postflagfce nach Massgabe der 
uber die Fahrung derselben durch derartige Schiffe bestehenden AUer- 
hdchsten Bestimmungen und bef5rdem die Post nebst den etwa\gen 
Begleitem ohne besondere Bezahlung. Letztere sind auch unentgeluich 
zu verpflegen, und zwar Beamte wie Beisende I. Klasse und Unter- 
beamte wie Eeisende II. Klasse. Jedem Postbegleiter ist eine besondere 
Kabine mit angemessener Ausstattung zur Benutzung zu Uberweisen. 

Unter Post sind alle Briefbeutel, ZeitungssScke, Wertsendungen 
und Postpakete zu verstehen, welche den Dampfem von der deutschen 
Beichspostverwaltung oder von den in Betracht kommenden aus- 
landischen Postverwaltungen zur Bef5rderung ilberfi^eben werden. 

Alle aos dem PostbefOrderungsdienste herrtmrenden Einnahmen 
bezieht das Eeich. 

Werden die Dampfer von Postbeamten nicht begleitet, so ist die 
Post seitens des SchinsfQhrers am Anfangspunkte der Fahrt und an 
den Unterwegsorten gegen Quittung zu iibemehmen und in einem elgens 
zu diesem Zweck hergerichteten, gegen Nftsse, Feuersgefahr ucd sonstige 
Beschftdigimg geschatzten und geh^rig gesicherten Baume wfthrend der 
Fahrt unter verschluss aufzubewahren. Ingleichen hat der Schiffs- 
fdhrer in dem bezeichneten Falle die Verpflichtung, die Ubernommenen 
Postsachen an den betreffenden Unterwegsorten bzw. am Endpunkte 
der FeJirt an die zur Empfangnahme derselben berechtigten Personen 
abzuliefem. 



Die Einschiffang und Landung der Post hat in alien HS,fen auf 
Gefahr und Kosten des Untemehmers zu erfolgen. 



Artikel U. 
[Verbot der Befdrderung postzwasgspflichtiger Gegenstftnde.] 

Artikel 15. 
[Weiterbefarderung der Post bei SchiffsunfUlen] 

Artikel 16. 
Der Unternehmer haftet dem Belch fOr den Sfihaden, welcher 
durch Verlust, Besch&digung oder verz5gerte fiefdrderung von Post- 

9* 



Digitized by VjOOQIC 



— 132 - 

sacfaen in der Zeit zwischen der £inladung und der Ausladnng entsteht, 
in demselben Umfange, in welchem die Reichspostverwaltung durch 
Gesetze oder Yertr&ge den Absendern von Postsendongen gegentiber 
zum Schadenersatz verpflichtet ist. Die die Haftverbindlldikeit be- 
schrankenden Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs finden hierbei 
keine Anwendimg. 

Artikel 17. 
Dem Unternehmer wird die Einnahme an Fracht- und Ueberfahrts- 
geldem uberlassen. Die Festsetzung der Tarife erfolgt im Einvemehmen 
mit dem Eeichskanzler. 



Artikel 18. 

Der Tarif ftir die GiiterbefSrderung von und nach Hamburg soil 
mit demjenigen von und nach Bremen v6llig gleichgehalten werden. 
Demgem§4BS hat der „Norddeutsche Llojd** die Beforderung der von 
und nach Hamburg aufgegebenen Giiter zwischen Hamburg und Bremer- 
haven auf dem Wasserwege kostenfrei zu bewirken und ftir diese Be- 
fdrderung alle erforderlichen Einrichtungen zu treffen, damit im Ver- 
sand der von und nach Hamburg zu tlberf&hrenden Transporte keine 
VerzSgerung oder Benachteiligung gegentiber den in Bremen direkt 
aufgegebenen vorkomme. 

Der ^Norddeutsche Lloyd* verpflichtet sich, an denjenigen Often, 
welche der Reichskanzler bezeichnen wird, Agenturen zu errichten und 
zu unterhalten, welche als Sammelstellen ftir die zur Befdrderung mit 
den Postdampferllnien aufgegebenen Waren bestimmt sind 



Artikel 19. 
Die von dem ^Norddeutschen Lloyd* ftir den Betrieb der Post- 
dampferlinien angestellten Personen, einschliesslich der in auslandischen 
Piatzen bestellten Agenten sollen, saweit durch besondere Verhaltnisse 
nicht Ausnahmen geboten sind, deutsche Beichsangehorige sein. 



Artikel 20. 
Unternehmer verpflichtet sich 

a) die im Dienste des Beichs oder eines Bundestaates reisenden 
Beamten, 

b) die Ablasungsmannschaften der Kaiserlichen Marine, ferner 
solche Angeh5rige der Kaiserlichen Marine, welche wegen Krauk- 
heit oder wegen Dienstvergehen oder straf barer Handlung nach 
Deutscbland zurtickgesandt werden, 

c) Waffen, Munition, Ausrtistungsgegenstande und Proviant der 
Kaiserlichen Marine 

geffen um 20 Prozent unter den Tarif ermfissigte Satze zu befSrdem. 
Jedoch darf die Zahl der unter b erwfthnten Mannschaften auf dem- 
selben Schiff ohne Zustimmung des Untemehmers nicht ttber 65 (ftinf- 
undsechzig) hinausgehen. 

Im Falle einer Mobilmachung der Marine steht es dem Beichs- 
kanzler frei. die auf den Linien verwendeten Dampfer gegen Erstattang 
des vollen Wertes anzukaufen oder gegen Yergtitimg sonst in Anspruch 
zu nehmen. Die Ermittlung des Wertes, bezw. me Feststellung der 
Yergtitung erfolgt in Gem^ssneit der Bestimmungen im § 24 (bzw. § 23) 
des Gesetzes liber die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873. 

Ein Verkauf oder eine mietsweise t)^berlassung der Dampfer an 
eine fremde Macht darf ohne Genehmigung des Eeichskanzlers nicht 
stattflnden. 
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Artikel 21. 
Der Untemehmer ist verpflichtet, Personen, welche zum 2weck 
der Strafverfolgiing oder Straivollstreckune einer deutschen Behdrde, 
Oder deutscherseits einer fremden Behdrde Uberliefert werden soUen, 
unter nachfolgenden Bedingungen zu befdrdem. 

Artikel 22. 
Anf jedem Dampfer wird ein Beschwerdebnch ausgelegt. 

Artikel 23. 
Der Iteichskanzler beh&lt sich vor, jederzeit — in Knrsh&fen oder 
unterwegs — den Zustand des Dienstes durch einen Kommissar prtlfen 
zu lassen 

Artikel 24. 

Die regelm&ssigen Fahrten mtlssen sp&testens innerbalb zw5lf 
Monaten nach VoUziehung dieses Vertrages beginnen. Geschieht solches 
nicbt, so hat der Unt-emehmer ftbr jeden Tag der Versp3.tung eine 
Strafe von 400 (vierhundert) Mark zn zahlen. 

Artikel 25. 

Ftir die Erffillung der in diesem Vertrage ttbemommenen Ver- 
bindlicbkeiten empf&ngt der Untemehmer vom Tage der Er5ffnung der 
regelm&ssigen FsZhrten ab aus der Reichskasse eine Vergutung von 
jShrHch 4 400 000 Mark (vier Millionen vierhunderttausend Mark), — und 
zwar 4000000 Mark ftkr die im Artikel 1 unter A und B anfgefUhrten 
Linien und 400000 Mark ftlr die Mittelmeerlinie — zahlbar in monat- 
lichen Teilbetrftgen am letzten Tage jedes Monats. 

Diese Yer^atung wird insoweit gekQrzt, als die vertragsm&ssig 
bedungenen Fahrten nicht zur Ausftihrung gekommen sind. Die 
Ktlrzung erfolgt, — sei es, dass eine Fahrt ganz oder teilweise ausge- 
fallen ist — in der Weise, dass fUr jede gegentlber dem Fahrplan zu 
wenig zurtickgelegte Seemeile beztiglich der im Artikel 1 unter A und B 
aufgefiihrten. Linien der Betrag von 5,60 Mark (ftinf Mark 6d Pf.) und 
beztiglich der Mittelmeerlinie der Betrag von 6,34 Mark (sechs Mark 
34 Pi.) von den n&chstf&lligen Monatsraten zur Reichskasse einbehalten 
wird 

..... Artikel 26. 

[Abrechnung zwischen Reich und Untemehmer — s. Kapitel VII]. 

Dem Reichskanzler steht es jederzeit frei, von den Geschftitsbtlchem 
des Untemehmers Einsicht zu nehmen. 

Artikel 27. 

Zur Sicherstellung der Erf tlllung der aus dem gegenw&rtigen Ver- 
traj^e sich erj^ebenden VerbindUchkeiten bestellt der Untemehmer dem 
Reich eine i^ution von 500 000 Mark (ftbifhunderttausend Mark) durch 
VerpflLndung von Schuldverschreibungen des Reichs oder eines Bundes- 

staates 

Artikel 28. 

Der Unt>emehmer darf ohne schriftliche Genehmigung des Reich s- 
kanzlers das Untemehmen weder an andere Uberlassen, noch ganz oder 
teilweise in Afterpacht geben. Geschieht solches dennoch, so ist der 
Reichskanzler — unbeschadet der von ihm etwa zu erhebenden Schaden- 
ersatzansprdche — berechtigt, sofort ohne jede Entsch&digung des 
Untemehmers von dem Vertrage zurflckzutretin. 
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Artikel 29. 

Der gegenw&rtige Vertrag erstreckt sicli auf funfzehn hinter- 
einander folgende Jahre vom Tage des Antritts der ersten Fahrt von 

Bremerhaven ab 

Artikel 30. 

Sofem sich der Untemehmer Yertragswidiigkeiten irgendeiner 
der in den Artikeln 5 und 6 bezeichneten Arten auf einer Linie in 
einem Jahre bei mehr als der H&lfte der fahrplanmSssigen Fahrten hat 
zuschulden kommen lassen oder sobald auf einer Linie mehr als drei 
fahrplanm&ssige Fahrten hintereinander ansgefsdlen sind und dieses 
Ausfallen nicht durch Krieg oder habere Gewalt, oder einen nngeachtet 
der Anwendung gehdrlger Sore fait nnvermeidlich gewesenen Unfali 
verorsacht ist, steht dem Reichskanzler das Becht zu, entweder den 
Betrieb mit den in die Linien eingestellten Schiffen fQr Eechnung und 
auf Gefahr des Untemehmers . zu dbemehmen oder aber ohne jede 
weitere £ntsch&digung des UDternehmers als fdr die ausgeitihrten 
Fahrten von dem gegenw&rttgen Vertrage zurdckzutreten. 

Artikel 31. 

Erachtet der Eeichskanzler eine Anderung in der Fahrgeschwindig- 
keit oder in dei Zahl der Fahrten der Dampfer fiir notwendig, so ist 
der Unternehmer verpHichtet, die entsprechenden Einrichtungen gegen 
angemessene Vergtttung zu treffen. 

Kann in diesem, sowle in dem im Artikel 26 Absatz 3 vorgesehenen 
Falle eine Einigung zwischen den Kontrahenten tiber die H6he der 
far die anderweit auszuftl&renden Leistungen zu zahlende Vergiitung 
nicht erzielt werden, so soil hierUber ein Schiedsgericht endgUltig ent- 
scheiden. Letzteres soil eintretendenfalls in der Weise gebildet werden, 
dass Jede Partei zwei Schiedsrichter bestellt und von sllmtlichen Schieds- 
richtem ein Obmann gew&hlt wird. Kdnnen die Schiedsrichter sich 
tiber die Person des Obmanns nicht einigen, so wird derselbe von dem 
Pr^sidenten des hanseatischen Oberlandesgerichts emannt. 

Artikel 33. 
Streitigkeiten, welche aus dem gegenw&rtigen Vertrage entspringen, 
sind von den vertragschliessenden Teilen einem Schiedsgericht zur Ent- 
scheidung zu unterbreiten, welches in der im Artikel 31 angegebenen 
Weise zu bilden ist. 
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Anszag ans dem Naehtragsyertrage Yom 15./10. Mai 1893. 



Zwischen dem Beichskanzler usw. sind heute nachstehende Ande- 
rungen des Postdampfschiffsvertrags vom 3./4. Juli 1885 vereinbart 
word en. 

Zu Artikel 1. 

An Stelle der daselbst aufgeftihrten Postdampferlinien hat der 
„Norddeatsclie Lloyd** vom 10. April 1893 ab auf die JDauer des Haupt- 
vertrages folgende Postdampferlinien zn nnterhalten: 

A. far den Verkehr mit Ostasien: 

1. eine Linie zwischen Bremerhaven und China, und zwar iiber 
einen niederl&ndischen oder belgischen Hafen, dessen Wahl 
der Grenehmignng des Beichskanzlers nnterliegt. Genua, Neapel, 
Port-Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore, Hongkong nach 
Schanghai und zurtlck; 

2. eine Anschlusslinie zwischen Hongkong und Japan, und zwar 
iiber Yokohama, Hiogo, Nagasaki und zurfick nach Hongkong; 

3. eine Anschlusslinie zwischen Singapore und dem deutschen 
Neu-Gruinea-Schutzgebiet, und zwar iiber Batavia, sonstige 
Hftfen des Sunda-Archipels, derenWahl der Genehmi^ung des 
Beichskanzlers unterliegt, Friedrich-WUhelmshafen, Stephans- 
ort, Finschhafen (bzw. Langemak - Bucht), Herbertsh&he, 
Stephansort, Priedrich-Wilhelmshafen, Hafen des Sunda- 
Arcnipels, deren Wahl der Genehmigung des Beichskanzlers 
unterUegt, zurdck nach Singapore. 

B. Fflr den Verkehr mit Austr alien: 

eine Linie zwischen Bremerhaven und dem Festlande von 
Australien, und zwar liber einen niederl&ndischen oder belgischen 
Hafen, dessen Wahl der Genehmigung des Beichs^nzlers 
unterliegt. Genua, Neapel, Port-Sail, Suez, Aden, Colombo, 
Adelaide, Melbourne nach Sydney imd zurtick. 

Zu Artikel 2. 

Der erste Absatz erh&lt folgende Fassung: 

Auf den unter A 1 und 2 sowie B genannten Postdampferlinien 
sind die Fahrten in Zeitabstftnden von je vier Wochen in jeder Bichtung, 
auf der Neu-Guinea-Linie (A 3) dagegen in Zeitabst&nden von je acht 
Wochen in jeder Bichtung auszufilhren. 

Zu Artikel 4. 

An Stelle des bisherigen Textes tritt der folgende: 

Die Fahrten sind auszuflihren: 
auf der ostasiatischen Hauptlinie (A 1) mit einer Geschwindigkeit von 
mindestens 12,6 Knoten auf der Strecke zwischen Neapel und Colombo 
und von mindestens 12 Knoten auf den dbrigen Strecken; auf der 
anstralischen Hauptlinie (B) mit einer Geschwindigkeit von mindestens 
12,2 Knoten auf der Strecke zwischen Neapel und Colombo und von 



Digitized by VjOOQIC 



- 136 - 

mindesteDS 11,5 KDOten auf den tibrigen Strecken; auf der Anschluss- 
linie nach Japan (A 2) mit einer Geschwindigkeit von mindestens 
ll,5£noten und auf der Anschlasslinie nach Neu- Guinea (A 3) mit einer 
Geschwindigkeit von mindestens 9 Knoten. 

Bei F^rten gegen den Monsun ist ein Abschlag von 1 Enoten 
fdr die Stunde gestattet. 



Neu erbaute Schiffe, welche nach dem 1. April 1893 in die Haupt- 
linie (A 1 und B) eingestellt werden, mflssen die Fahrten auf den 
Strecken zwischen Suez einerseits und Schanghai bzw. Sydney anderer- 
seits mit einer Geschwindigkeit von wenigstens 13,5 Knoten ausfiihren. 

Zu Artikel 9. 
Dieser Artikel erh&lt folgende Fassong: 

Der Bruttoraumgehalt der zur dauernden Verwendung auf den 
Linien bestimmten Dampfer soil wenigstens betragen: 

4500 Registertonnen fiir die ostasiatische Hauptlinie (A 1), 

3000 Eegistertonnen ftlr die australische Hauptlinie (B), 

1500 Eegistertonnen fUr die beiden ostasiatischen AnschLusslinien. 

Zu Artikel 25. 
A. Die Bestimmungen im ersten und zweiten Absatz werden durch 
die fols;enden ersetzt: 

Far die ErfQllung der Ubemommenen Verbindlichkeiten empfAngt 
der „Norddeut8che Lloyd* vom 10. April 1893 ab aus der Keichs- 
kasse eine Vergiltung von j&hrlich 4 090000 M., zahlbar in 
monatlichen TeilDetr%en am letzten Tage jedes Monats. 
[Etwaige Kllrzungen: 5,55 M. f(ir jede Seemeile.] 
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Aalage A« 

Auszug aas dem Vertrage vom iS^s^p'tlmiber *®^^ ®*®** **® 

Unterhaltaiig deatscher PostdampfschiffHYerbindangen mit 

Ostasien and Anstralien. 



Zwischen dem Beichskanzler usw. ist heute nachstehender Vertrag 
abgescblossen worden. 

Artikel 1. 

Der Norddeutsche Lloyd in Bremen verpflichtefc sich, in Fort- 
setzuDg und Erweiterung der bisher auf Grand des Vertrages vom 
3./4. Juli 1885 nebst Nachtrag vom 15./10. Mai 1893 unterhaltenen Post- 
dampfschiffsverbindungen mit Ostasien und Anstralien die nachbezeich- 
neten Postdampfschiff^inien wShrend des im Artikel 39 nfther bestimmten 
ftinfzehnjiUirigen Zeitranms zu unterhalten: 

A. Fiir den Verkehr mit Ostasien: 

1. eine Hauptlinie von Bremerhaven oder Hamburg nach China, 
und zwar tlber einen niederlandischen oder belgischen Hafen, 
Genua, Neapel, Port -Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore 
Hongkong nach Schanghai und zurtlck Uber dieselben HM.fen! 

2. eine Hauptlinie von Bremerhaven oder Hamburg nach Japan, 
und zwar ttber einen niederl^dischen oder belgischen Hafen, 
Genua, Neapel, Port- Said, Suez, Adeu, Colombo, Singapore, 
Hongkong nach Yokohama und zurtlck iiber Hiogo, Nagasaki, 
Hongkong imd die tlbrigen auf der Hinfahrt angelaufenen 
H&fen; 

3. eine Anschlusslinie an die Linie zu 2 von Hongkong nach 
Schanghai und zurtlck; 

4. eine Anschlusslinie von Singapore nach dem deutschen Neu- 
Guinea-Schutzgebiet und zurdck, und zwar tlber Batavia, 
sonstige H&fen des Sunda-Archipels, Berlinhafen, Friedrich- 
Wilhelmshafen, Stephansort, Finschhafen bzw. Langemak- 
Bucht. Herbertsh5h und Matupi, Stephansort, Friedrich- 
Wilhelmshafen, Berlinhafen und H^fen des Sunda-Archipels. 

B. Ftlr den Verkehr mit Anstralien: 

eine Hauptlinie von Bremerhaven nach dem Festlande von 
Anstralien, und zwar fiber einen niederl&ndischen oder bel- 

fischen Hafen, Genua, Neapel, Port-Said, Suez, Aden, Colombo, 
.delaide, Melbourne nach Sydney und zurtlck fiber dieselben 
HM,fen. 
Der Ausgangspunkt der Linieli A 1 und 2 wird durch den Fahr- 
plan in der Weise festgesetzt, dass die Dampfer abwechselnd von 
Bremerhaven und von Hamburg abfahren. Die Bestimmung des nieder- 
l&ndisG^en imd des belgischen Anlaufhafens, sowie der anzulaufenden 
H&fen des Sunda-Archipels erfolgt durch den Beichskanzler. 

Der Unternehmer ist verpflichtet, auf Verlangen und nach Be- 
stimmung des Eeichskanzlers ohne besondere Entsch&digung die Dampfer 
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der Hanptlinien (A. 1, 2 und B) einen niederlftndischen nnd einen 
belgischen Hafen anlaafen zu lassen. 

Der Unternehmer ist ferner verpflichtet, anf Verlangen des Beichs- 
kanzlers gegen eine nach den GruodslU^zen des Artikels 35, letzter 
Absatz, zu Derechnende Entschftdig^img die Fahrten der chinesischen 
Anschlasslinie (A 3) Uber den Endpimkt bis nach Kiautschou ans- 
zndebnen. 

Auf Grand besonderer Vereinbaning k5nnen die Linien A 1 nnd 2 
nnter Wegfall der Linie A 3 fiber Schanghai nach Japan geleitet werden. 

Artikel 2. 

Auf den unter A 1, 2 und 3 sowie B genannten Linien sind die 
Fahrten in Zeitabst&nden von ie yier Wochen in jeder Richtung, auf 
der Neu-Guinea- Linie (A 4) in Zeitabstftnden von je acht Wochen in 
jeder Eichtnng auszuftlhren. 

Auf den Linien A 1, 2 und 3 sind die Fahrten so zu legen, dass 
durch sie eine regelmftssige Verbindung mit China (Schanghai) in 
vierzehntSgigen Zwischenr&umen hergestellt wird. 

Artikel 4. 
Die Geschwindigkeit der Fahrten muss im Durchschnitt mindestens 
betragen: 



Far 
&ltere 
Schiffe 



Ftlr die 

nach dem 

l.AprU1893 

u. vor dem 

1. April 1899 

gebauten 

nnd ein- 

S^estellten 

Schiffe 



Far neu- 

erbaute, 

nach dem 

1. April 

1809 

einge- 

steUte 

Schi£Pe 



Knote n 



a) auf der chinesischen und der japani- 
schen Hauptlinie (A 1 und 2) 

zwischen dem Abgangshafen und dem 
europfiischen Fosthafen .... 

zwischen dem europ&ischen Fost- 
hafen und dem ostasiatischen End- 
punkte 

b) auf der chinesischen Anschlusslinie 
(A3). ... 

c) auf der Anschlusslinie nach Neu- 
Guinea (A 4) 

d) auf der australischen Linie (B) 

zwischen dem Abgangshafenund dem 
europftischen Fosthafen, sowie 
zwischen dem letzten australischen 
Fosthafen und dem australischen 
Endpunkte 

zwischen dem europ&ischen und dem 
letzten australischen Fosthafen 



12 

13 
12,6 
9 



12 

12,2 



12 

13,5 

12,6 

9 



12 
13.5 



12 

14 
12,6 



12 
13,5 
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Bei Fahrten gegen den Monsun ist ein Abschlag von einem Knoten 
fur die Stunde gestattet; fUr die Durchfahrt dnrch den SiieikaDal wird 
eine den Verhaitnissen entsprechende Zeit eingesetzt. 

Ariikel 5. 
Der Unternehmer ist verpflichtet, auf Verlangen des Beichskanzlers 
innerhalb der Vertragsdauer auf den Hauptlinien ftir neu zu erbauende 
Schiffe eine Erh5hung der im Artikel 4 augegebenen Fabrgeschwindig- 
keit eintreten zn lassen, soweit anf einer auslfindiscben Konkurrenz- 
Postlinie eine Steigerung der vertragsmassigen Fahrgeschwindigkeit 
erfolgt. Diese Erh6hung der Fahrgescbwindigkeit hat ohne besondere 
Gegenleistung des Reicbs za erfolgen, soweit der Unternehmer der aus- 
lUndischen Postlinie die ftir seine Dampfer vorgeschriebene Fahr- 
geschwindigkeit ohne Erhohung der vertragsmftssigen Gegenleistung 
steigert. 

Artikel 6. 
Auf Verlangen des Eeichskanzlers mussen die fQr die chinesische 
und die japanische Hauptlinie neu zu erbauenden Schiffe mit solcher 
Maschinenkraft ausgestattet werden, dass sie imstande sind, in voll 
beladenem Zustand und bei einem Tiefgang von 7,6 m eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 15 Knoten zu entwickeln. 

Artikel 10. 
Der Unternehmer hat zur Ausfuhrung der im Artikel 1 bezeichneten 
Fahrten Dampfer in einer den Anforderungen des Beichskanzlers 
gentlgeuden Zahl einzustellen und zu unterhalten. 

Von diesen Dampfern sind neu zu erbauen und in die chinesische 
oder japanische Hauptlinie sp§.testens einzustellen: 
1 Dampfer am 1. Oktober 1899, 
1 „ „ 1. Januar 1900, 

1 „ „ 1. September 1900, 

1 , „ 1. November 1900. 

Die in die Fahrt eingestellten Dampfer diirfen ohne Genehmigung 
des Reichskanzlers zu Fahrten auf anderen als den im Vertrage be- 
zeichneten Linien nicht verwendet werden. 

Artikel 11. 
Der Bruttoraumgehalt der neu einzustellenden Dampfer, soweit sie 
zur dauemden Verwendung auf den Linien bestimmt sind, soil wenigstens 
betragen: 
6000 Eegistertons ftlr die chinesische und die japanische Hauptlinie, 
5300 Begistertons fQr die austraJische Hauptlinie, 
2200 Begistertons fOr die Anschlusslinien. 

Artikel 13. 
In die Linien einzustellende neue Dampfer mtissen auf deutschen 
Werften und lunlichst unter Verwendung deutschen Materials gebaut 
wet den. Hinsichtlich des Banes und der Verwendbarkeit im Kriege 
mtlssen sie den dem Unternehmer im einzelnen bekannt gegebenen An- 
forderungen der Beichs-Marineverwaltung entsprechen, welche auch bei 
Umbauten, soweit mdglich, zu berticksichtigen sind. 

Artikel 14. 
[Eohlenbedarf in deutschen, niederl&ndischen und belgischen Hafen 
durch deutsches Erzeugnis zu decken.] In denselben Hftfen ist der 
Proviant tunlichst aus deutschen Quellen zu beziehen. 
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Artikel 26. 
Der Beichskanzler ist befugt, landwirtschaftliche Erzeugnisse, die 
mit denen der deutschen Landwirtschait konkurrieren, von der Einfuhr 
durch die Eeichspostdampfer nach deutschen, niederlftndischen und 
belgischen Hftfen auszuschliessen. [Strafen ftb* Zuwiderhandlungen.] 

Artikel 27. 

Wo deutsche oder f^ Deutschland bestimmte GriLter neben aus- 
l^dischen oder fOr das Ausland bestimmten Gtitem zur Versendung 
gelangen, haben bei gleichzeitiger Anmeldong die ersteren den Vorzug 
in der BefOrderang. 

Artikel 31. 

Die zur Deckmannschaft und zum Maschinenpersonale geh5rige 
Besatzung der Dampfer, soweit sie im Inland angemustert ist und nicnt 
aus Minderj&brigen besteht, muss aus Angehongen des Beurlaubten- 
standes der Kaiserlichen Marine oder aus solchen Personen bestehen, 
die sich schriftlich verpflichten, als Eriegsfreiwillige in den Dienst der 
Marine Uberzutreten, wenn der Dampfer bei einer teilweisen oder voll- 
bt&ndi^en Mobilmachung von der Marine gekauft, gemietet oder 
requinert wird. 

Farbige Mannschaften diirfen auf der australischen Hauptlinie 
tlberhaupt nicht, auf der chinesischen und der japanischen Hauptlinie 
aber nur fdr den Dienst in den Maschinen- und Kesselr&umen insoweit 
verwendet werden, als die Verwendung europ&ischer Mannschaften aus 
gesundheitlichen EUcksichten untunlich ist. 

Artikel 34. 
Die regelm9,ssigen Fahrten auf der neu einzurichtenden japanischen 
Hauptlinie mUssen sp&testens im Laufe des April 1899 be^innen. Ge- 
schieht solches nicht, so hat der Untemehmer ftlr jeden Tag der Ver- 
spfttung eine Strafe von 400 (vierhundert) Mark zu zahlen. 

Artikel 35. 
FtLr die Erftillung der ILbemommenen Verbindlichkeiten empfangt 
der Untemehmer vom 1. April 1899 ab aus der Beichskasse eine Ver- 
gUtung von jahrlich 5 590 000 (fQnf Millionen fttnfhundert und neunzig- 
tausend) Mark, zahlbar in monatHchen Teilbetrftgen am letzten Tage 
jedes Monats. 

[Etwaige Ktlrzungen: 5,40 M. fflr jede Seemeile.] 

Artikel 36. 
Der Untemehmer hat fiber die Schiffe, welche auf den nach diesem 
Vertrage zu unterhaltenden Linien verwendet werden, gemass den bis- 
her bei ihm dblich gewesenen Grundsfttzen eine Sonderrechnung zu 
fahren. In dieser sind den Einnahmen (Einnahmen aus dem Personen- 
und Frachtverkehr, etwaige Vergtitungen flir das Anlaufen fremder 
Hafen und Beichsbeihilfe) lolgende Ausgabebetr&ge gegenaberzustellen: 

1. die laufenden Betriebs- und Unterhaltungskosten, 

2. 1 Prozent vom Buchwerte der Schiffe als Generalunkosten, 

3. 4 Prozent Versichemngspramie vom Buchwerte der Schiffe, 

4. 5 Prozent Abschreibung vom Anschaffungswerte der Schiffe 
und 20 Prozent Abschreibung vom Anschanuogswerte der Aus- 
rfistung der Schiffe, 

5. 5 Prozent von dem nach Vomahme der Abschreibungen (4) ver- 
bleibenden til>erschusse fOr den gesetzlichen Eeservefonds des 
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Untemehmers, solange dieser Fonds die gesetzlich vorgeschriebene 
Hohe nicht erreicht bat. 
6. IVj Prozent vom Anschaffungswerte der Scbiffe fiir den Emeue- 
rungsfonds des XJntemebmers. 

Ergibt sicb hiernacb ein tFberschuss, so verbleibt derselbe bis zur 
H5he von 5 Prozent des Buchwerts der Scbiffe dem Untemebmer. An 
einem etwaigen Mebrbetra^e des tJberscbusses nimmt das Beicb zur 
Halfte teil, insoweit nicbt in den beiden voraufgegan^enen Jabren der 
dem Untemebmer verbliebene tTberscbuss weniger als j&brlicb 5 Prozent 
vom Bacbwerte der Scbiffe betragen bat. In letzterem Falle ist znn&cbst 
der Minderbetrag aus dem tTberscbusse des abgelaufenen Jabres za 
decken. Der Grewinnanteil des Beicbs ist, sofem der Eeicbskanzler 
nicbts anderes bestimmt, am Scblnsse jedes Jabres an die Eeicbskasse 
abzufdbren. 

Bis zur Hobe des dem Beicb im Durcbscbnitt der letzten drei 
Jabre zugefiossenen Gewinnanteils kann der Eeicbskanzler fQr die Za- 
kunft weitere oder erbObte Leistungen zur Durcbf dbrung der in diesem 
Vertrage verfolgten Zwecke vom Untemebmer verlaugen. 

Dem Eeicbskanzler stebt es jederzeit frei, von den Gescbftfts- 
biicbern des Untemehmers Einsicbt zu nebmen. 

Artikel 39. 

Dieser Vertrag erstreckt sicb vom 1. April 1899 ab auf fiinfzebn Jabre 
und tritt zu diesem Zeitpunkt an die Stelle des unterm 3./4. Juli 1885 
abgescblossenen Vertrags und des dazu geb&rigen Nacbtrags vom 
15 /lO. Mai 1893. 

Die Verpflichtungen des XJntemebmers aus diesem Vertrage sind 
jedoch erst dann beendigt, wenn die Aus- und die Btickreise des letzten 
bis zum Scblusse des Monats M§,rz 1914 aus einem der deutscben Ab- 
gangsb&fen abgelassenen Dampfers, sowie die zngeb5rigen Fabrten auf 
den Apscblusslinien ausgefilbrt sind. 

tJber die etwaige Fortsetzung des Vertrags ilber den Zeitraum 
von fCbifzebn Jabren binaus wird eiatretendenfalls eine besondere Ver- 
st&ndigung mit dem Untemebmer stattfinden. 
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Anlage 5. 

Aaszug ans dem Yertrage Tom 9./ 5- Mai 1890 

fiber die Einrichtniig and den Betrieb einer regelmassigen 

dentsehen Postdampferrcrbindnng mit Ostafrika. 

Zwischen dem Beichskanzler, General der Infanterie von Capriyi, 
handelnd im Namen des Eeichs, einerseits, und der Aktien-Gesellschaft 
„ Deutsche Ostafrika-Linie'' zu Hamburg andererseits, ist heute nach- 
stehender Vertrag abgeschlossen worden: 

Artikel 1. 
Die Gesellschaft als Untemehmer verpflichtet sich, die nachstehend 
aufgeftihrten Dampferliniea einzurichten und wahrend zehn hinter- 
einander folgender Jahre zu unterhalten. 

A. Eine Hauptlinie zwischen Hamburg und Delagoabay, mit 
Anlegen in einem niederlS,Qdischen oder belgischen Haf en, dessen 
Wahl der Genehmigung des Eeichskanzlers unterliegt, femer in 
Lissabon, Neapel, Port-Said, Aden, Zanzibar, Daressalam — oder 
an einem anderen vom Reichskanzler zu bestimmenden, innerhalb 
der deutsch-ostafrikanischen Interessensph&re belegenen Ktlsten- 
platz — und in Mozambique. 

B. £ine Kiistenlinie zwischen Zanzibar und Lamu fiber Bagamojo, 
Saadani, Pangani, Tanga oder Daressalam, Pemba und Mombassa. 

C. Eioe Ktistenlinie zwischen Zanzibar und Inhambane tlber Kilwa, 
Lindi, Ibo, Quelimane und Chiloane. 

Artikel 2. 

Auf den Linien A und C sind jahrlich 13 Fahrten in jeder Bichtung 
in Zeitabst&nden von je 4 Wochen, auf der Linie B jahrlich wenigstens 
26 Fahrten in Zeitabstanden von je 14 Tagen auszuftlhren. 

Fiir die Fahrten auf der Hauptlinie soil eine FsJirgeschwindigkeit 
von durchschnittlich mindestens lOVg Seemeilen in der Stunde emge- 
halten werden. Die Zeitdauer der Keise auf jeder Linie wird nach 
diesem Verhaltnis mit entsprechendem Zuschlag in Stunden fur den 
Aufenthalt an den Anlaufsplatzen und mit einem Abschlag von einer 
Seemeile ftlr die Stunde bei der Fahrt gegen den Monsun berechnet. 

Die Fahrgeschwindigkeit auf den Kiistenlinien ist in einem ange- 
messenen Verhaltnis zu derjenigen der Dampfer der Hauptlinie derart 
zu gestalten, dass unter alien Umstanden die Anschltlsse an die Haupt- 
linie gewahrt sind. 

^ Artikel 6. 

Zur AusfUhrung der Fahrten auf der Hauptlinie sind mindestens 
vier neue Dampfer, mit einem Eaumgehalt von nicht unter 2200 Register- 
tons brutto ein jeder, und fur die Fahrten auf den beiden Ktistenlinien 
mindestens zwei neue Dampfer mit einem Eaumgehalt von je wenigstens 
500 Eegistertons brutto einzustellen 

Artikel 8. 
[Neubauten auf deutschen Werften usw. auszuftlhren]. 

Artikel 15. 
Der Tarif f Qr die Gflterbefdrderuog von und nach Bremen soil mit 
demjenigen von und nach Hamburg v5llig gleichgehalten werden. Dem- 
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gemass sind die Gtiter von und nach Bremen auf dem Wasserweg 
kostenfrei und ohne Verzdgerung bis zum Postdampfer bzw. von dem- 
selben in Hamburg zu befordem. 

Artikel 21. 

Die regelmassigen Fahrten mflssen spatestens im M§.rz 1891 in 
vollem Umfange aufgenommen werden und erstrecken sich auf einen 
Zeitraum von zehn hintereinander folgenden Jahren, vom Ta^e der 
ersten regelm&ssi^en Fahrt von Hamburg ab. Vorher sollen jedoch, 
und zwar im Juli 1890 be^nnend, drei oder vier vorUufige Fahrten 
wenigstens auf der Hauptlinie in Zwischenr£lumen von hdchstens je 
acht Wochen stattfinden. Im zehnten Vertragsjahre kommen von den 
letzten regelmftssigen Fahrten so viel Fahrten m Wegfall, als vorl&ufige 
Fahrten stattgefunden haben , unter entsprechender Ktlrzung der 
Gegenleistung. 

Artikel 22. 

Far die ErfQllung der in diesem Vertrage tibemommenen Verbind- 
lichkeiten empfftngt der Untemehmer vom Tage der Erdffnung der 
regelmfissigen Faiu-ten ab aus der Beichskasse eiae Yergfitong von 
j&&lich 900000 Mark, zahlbar in monatlichen Teilbetrggen am letzten 
Tage jedes Monats. 

Diese Vergtttung wird insoweit gekOrzt, als die vertragsmSssig be- 
duneenen Fahrten. nicht zur Ausfahrung gekommen sind. Die Ktirzuug 
erf oTgt — sei es, dass eine Fahrt ganz oder teilweise ausgef alien ist — 
in der Weise, dass fQr jede gegenQber dem Fahrplan zu wenig zurOck- 
gelegte Seemeile auf der Hauptlinie der Betrag von 3,80 M. und auf 
den Ktlstenlinien der Betrag von 1,25 M. von den n&chstffilligen Monats- 
raten zur Beichskasse einbehalten wird 

Artikel 23. 

Dem Beichskanzler steht es jederzeit frei, von den Geschafts- 
btlchem des Untemehmers Einsicht zu nehmen. 

Ergibt das Untemehmen im Laufe des Betriebes dauemd grossere 
Gewinne, so beh&lt sich der Beichskanzler vor, von dem Untemehmer 
vermehrte Leistungen in Anspruch zu nehmen. Hierbei soil indessen 
eine £rh5hung der Fahrgeschwindigkeit bei den im Betriebe befind- 
lichen Dampfem aupgeschlossen sein. 

Daruber, ob dauemd gr6ssere Gewinne vorliegen und in welchem 
Umfange Mehrleistungen beansprucht werden k5nnen, entscheidet im 
Fsdle von Meinungsverschiedenheit das Scbiedsgericht. Weigeit sich 
der Untemehmer, eine ihm hiernach auferlegte Leistung auszuiahren, 
so kann nach Wahl des Beichskanzlers eine entsprechende Kfirzung 
der Subvention erfolgen. Der Betrag der KUrzung ist n5tigenfalls 
dorch das Scbiedsgericht zu bestimmen. 

Letzteres soil eintretendenfalls in der Weise gebildet werden, 
dass jede Partei zwei Schiedsrichter bestellt und von 8M.mtli<^en 
Schiedsrichtem ein Obmann gewahlt wird. Konnen die Schiedsrichter 
sich tiber die Person des Obmanns nicht einigen, so wird derselbe von 
dem Pr&sidenten des Hanseatischen Oberlandesgerichts emannt 

Artikel 26. 
Zur Sicherstellung der Erfflllung der aus dem gegenw&rtigen 
Vertrage sich e^ebenden Yerbindlichkeiten bestellt der Untemehmer 
dem Beich eine ILaution von 100 000 M. (eiohunderttausend Mark). 
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Anlage 6> 

Anszag aas dem Yertrage Tom 21./9. Jnli 1900 

fiber die Einrichtang and die Uuterhaltniig Ton Postdampfer- 

Terbindangen mit Afrika. 

Zwischen dem Eeichskanzler usw. ist heute nachstehender Yertrag 
abgeschlossen worden: 

Artikel 1. 

Die Deutsche Ostafrika-Linie, als Untemehmer, verpflichtet sich, 
die nachstehend aufgefilhrten Postdampferlinien einzurichten iind w&hrend 
des im Artikel 43 naher bezeichneten fanfzehnjfthrlgen Zeitraums zu 
unterhalten: 

A. eine Hauptlinie mit zweiwQchentlichen Eimdfahrten um Afnka iind 
zwar abwechselnd: 

1. von Hamburg liber Bremerhaven, einen niederl&ndischen oder 
belgischen Hafen, Lissabon, Las JPalmas, Kapstadt, Port Eliza- 
betn, East London, Durban, Delagoa-Baj, Beira, Mozambique, 
Zanzibar, Daressalam, TaDga, Aden, Suez, Port-Said, Neapel, 
LissaboD, einen niederl&ndischen oder belgischen Hafen, Bremer- 
haven, zurUck nach Hamburg (westliche Eundfahrt), 

2. von Hamburg ILber Bremerhaven, einen niederlSudischen oder 
belgischen Hafen, Lissabon, Neapel, Port-Said, Suez, Aden, 
Tanga, Daressalam, Zanzibar, Mozambique, Beira, Delagoa-Bay, 
Durban, East London, Port Elizabeth, Kapstadt, Las Palmas, 
Lissabon, einen niederl&ndischen oder belgischen Hafen, Bremer- 
haven, zuriick nach Hamburg (dstliche Hundfahrt); 

B. eine Zwischenlinie mit vierw6chentlichen Pahrten von Hamburg 
iiber einen niederlftndischen oder belgischen Hafen, Neapel, Port- 
Said, Suez, Aden, Tanga, Daressalam, Zanzibar, Kilwa, Lindi, 
Mikindani, Ibo, Mozambique nach Beira und zuriick tiber ^eselben 
H&fen. Die Fahrten dieser Linie sind so zu legen, dass in Yer- 
bindune mit denen der Linie A 2 in zweiw5chentlichen Zeit- 
abstSUiden eine Abfahrt von Neapel nach Deutsch-Ostafrika statt- 
fuidet. 

Die Bestimmung des niederlllndischen und des belgischen Anlauf- 
hafens erfolgt durch den Eeichskaozler. Der Untemehmer ist verpflichtet, 
auf Yerlangen und nach Bestimmung des Beichskanzlers ohne besondere 
Entschfidi^ung die ausgehenden Dampfer der Linie A 2, die einkommen- 
den Dampfer der Linie A 1 sowie samtliche Dampfer der Linie B einen 
niederlg,ndischen und einen belgischen Hafen anlaufen zu lassen. 

Der Untemehmer ist femer verpflichtet, die Dampfer der von ihm 
ausservertragsm^ssig betriebenen Bombay-Linie die H9.fen Pangani und 
Bae^amoyo regelm&ssig alle vier Wochen, sowie auf rechtzeitiges An- 
suchen des !Kaiserlicnen Gouvemements von Deutsch-Ostafrika, auch 
die H&fen Saadani, Kilwa und Lindi (die beiden letzteren nur wfthrend 
des Nordost-MonsuDs) nach Bedarf, n5tigenfalls alle vier Wochen, ohne 
besondere Entschadigung anlaufen zu lassen. 
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Artikel 2. 
Die Geschwindigkeit der Fahrten muss im Durchschnitte mindestens 
betragen : 

auf der Li ale A 1 

von Hamburg bis Kapstadt sowie von Daressalam bis Neapel 
12 Knoten, auf den tibrigen Strecken 10 Vj Knoten, 
auf der Linie A 2 

von Neapel bis Daressalam sowie von Kapstadt bis Hamburg 
12 Knoten, auf den tibrigen Strecken IOV2 Knoten, 
auf der Linie B 10 Knoten. 

Artikel 3. 

[XJ. U. Erhobung der Fahrgeschwindigkeit auf der Hauptlinie, wie 
in Art. 5 des Lloydvertrags vom 30. Okt./12. Sept. 1898.] 

Artikel 4. 
Auf Verlangen des Eeichskanzlers mlissen die ftir die Hauptlinie 
neu zu erbauenden Schiffe mit solcher Maschinenkraft ausgestattet 
werden, dass sie imstande sind, in voll beladenem Zustand eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 13 Knoten zu entwickeln. 

Artikel 9. 

Der Unternehmer hat zur Ausfahrung der im Artikel 1 bezeich- 
neten Fahrten Dampfer in einer den Anforderungen des Reichskanzlers 
gentlgenden Zahl einzustellen und zu unterhalten. 

von diesen Dampfern sind neu zu erbauen und sp&testens ein- 
zustellen : 

a) in die Haaptlinie 

1 Dampfer am 1. April 1901, 

2 « , 1. n 1902, 
2 , . 1. « 1904; 

b) in die Zwischenlinie 

2 Dampfer am 1. April 1901, 
2 . . 1. „ 1908. 

Artikel 10. 
Der Bruttoraumgehalt der neu einzastellenden Dampfer, soweit 
sie zur dauemden Verwendung auf den Linien bestimmt sind, soli 
wenigstens betragen: 

5000 Registertons fiir die Hauptlinie, 
2400 Begistertons ftLr die Zwischenlinie. 

Artikel 12. 
[Neubauten auf deutschen Werften usw.] 

Artikel 16. 

Im Fa]le einer teilweisen oder volIstSndigen Mobilmachung der 
Marine steht es dem Reichskanzler frei, die auf den Linien verwendeten 
Dampfer gegen Erstattung des vollen Wertes anzukaufen oder gegen 
Vergiitung sonst in Anspruch za nehmen. Die Ermittlung des Wertes 
beziehungsweise die Feststellung der Vergiitung erfolgt in GemSssheit 
der Bestimmungen im § 24 (beziehungsweise § 23) des Gesetzes liber 
die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873. 

Ein Verkauf oder eine mietsweise tJberlassung der Dampfer an 
eine fremde Macht darf ohne Genehmigung des Eeichskanzlers auch 
im Frieden nicht stattfinden. 

10 
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Artikel 25. 
Der Beichskanzler ist befugt, landwirtschaftliche Erzeugnisse des 
Auslandes, die mit denen der dentschen Landwirtschaft konkurrieren — 
mit Ausnahme von Tabak, Bienenwachs, HSuten, Fellen und Wolle — , 
von der Einfuhr durch die Reichspostdampfer nach deutschen, nieder- 
Iftndischen nnd belgischen Hftfen anszuschliessen. [Strafen bei Zuwider- 
handliingen.] 

Artikel 26. 
Deutsche oder fUr Deutschland bestimmte GrtLter oder Gflter von 
oder nach deutschen Schutzgebieten haben bei gleichzeitiger Anmeldun^ 
den Vorzug in der Befdrderung vor ausl&idischen oder rar das Ausland 
bestimmten Glitem. 

Artikel 34. 
Die regelmftssigen Fahrten mfissen spSltestens im Laufe des 
April 1901 in vollem IJmfang aufgenommen werden. Geschieht solches 
nicht, so hat der XJnternehmer far jeden Tag der Verspatiing eine 
Strafe von 300 (dreihnndert) Mark zu zahlen. 

Artikel 35. 

FUr die ErftOliing der tibemommenen Verbindlichkeiten empf^gt 
der IJntemehmer vom I. April 1901 ab aus der Reichskasse eine Ver- 
ffiitung von jahrlich 1350000 (eine Million dreihundertfiinfzigtausend) 
Mark, zahlbar in monatlichen Teilbetr&gen am letzten Tage jedes Monats. 

[Etwaige Ktirzungen: 2,09 M. fttr jede Seemeile.] 

Artikel 36. 
Der XJnternehmer hat dber die Schiffe, welche auf den nach 
diesem Vertrage zu imterhaltenden Linien verwendet werden, gem&ss 
den bisher bei ihm fiblich gewesenen Grunds&tzen eine Sonderrechnung 
zu ftihren. 

Dabei dQrfen als Abschreibun^ einschliesslich etwaiger tJber- 
weisungen an ein Eeparaturkonto oder einen Emeuerangsfonds nicht 
mehr als 7 Prozent vom Anschaffungswerte der Schiffe in Eechnung 
gestellt werden und, soweit eine Selbstversicherung stattfindet, als 
Versichemngspramie nicht mehr als 5 Prozent vom Buchwert der 
Schiffe. 

Ergibt sich hiemach ein tTberschuss von mehr als 6 Prozent 
des Buchwerts der Schiffe, so ist der Reichskanzler befugt, von dem 
Unternehmer weitere oder erh5hte Leistungen zur Durchrahrung der in 
diesem Vertrage verfolgten Zwecke, namentlich durch Steigerung der 
Geschwindigkeit der Fahrten, zu verlangen, sofern nicht in den drei 
letzten Jahren der tJberschuss durchschnittlich weniger als jahrlich 
6 Prozent vom Buchwerte der Schiffe betragen hat. Jn letzterem FaUe 
ist zun^chst der Minderbetrag aus dem Uberschusse des abgelaufenen 
Jahres zu decken. Anderenfalls k6nnen entsprechende Mehrleistungen 
verlangt werden. Insbesondere ist der XJnternehmer verpflichtet, i)ei 
denjenigen Schiffen, welche seit dem Inkrafttreten des Vertrags in die 
Hauptlinie eingestellt sind, oder welche filr dieselbe noch neu gebaut 
werden, die Fahrgeschwindigkeit auf der ganzen Hauptlinie um einen 
Knoten liber die vertragsm&ssige H5he zu steigem. 

Weigert sich der Unternehmer, eine ihm hiemach vom Reichs- 
kanzler auferlegte Leistung auszufohren, so wird die Reichsbeihilfe 
entsprechend gekUrzt. 
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Dem Eeichskanzler steht es jederzeit frei, von den Gesch&fts- 
bdchem des Untemehmers Einsicht zu nehmen. 

Artikel 37. 
[Kaution auf 120 000 M. erh5ht.] 

Artikel 43. 
Dieser Vertrag erstreckt sich vom 1. April 1901 ab auf funfzehn Jahre. 

tTber die etwaige Fortsetzung^ des Vertraffs tlber den Zeitraum 
yon fUnfzehn Jahren hinaus wird eintretendenfuls eine besondere Ver- 
standigung mit dem Untemehmer stattfinden. 



■i IP 



10* 



Digitized by VjOOQIC 



— U8 — 



Aiilafre 



FraehtTerkehr 
anf der OBtasiatischeiiLinie einsehliesslieh derAnschlasslinien. 

(Ohne Edelmetalle und Kontanten.') 





Ausreise 


Heimr else 


Zusammen 


Jahr 


Gewicht 

t 


Wert 

1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 

1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 

1000 M. 


1888 

davon deut- 

scher Herkunft 

bzw.f.Deutscli- 

land beBtimml 

in% 


18 828 

15 495 
= 82,3 


19 408 

15 450 
= 79,6 


15 462 

7 503 

= 48,5 


28 780 

6 023 
= 20,9 


34 290 

22 998 
= 67,1 


48188 

21473 
= 44,6 


1889 
wie oben 

in o/o 


21573 

18 232 

= 84,5 


20108 

15 160 

= 75,4 


17 985 

8 708 

= 48,4 


36 078 
10 391 

= 28,8 


39 558 
26 940 
= 68,1 


56186 

25 551 

= 45.5 


1890 
wie oben 

in7o 


19 829 
16 318 

= 82,3 


21423 
16 543 

= 77.2 


15 822 

7 700 

= 48,7 


29 696 

11615 

= 39,1 


35 651 

24 018 

= 67,4 


51 119 

28158 

= 55,1 


1891 

wie oben 

in % 


17 428 
13 415 

= 77,0 


17 569 

14 405 

= 82,0 


20 821 

11429 

= 54,9 


30 125 

10 674 

= 35.4 


38 249 
24 844 

= 65,0 


47 694 

25 079 

= 52.6 


1892 
wie oben 

in7o 


16 304 

11951 

= 73,3 


18 695 

13 951 

= 74,6 


21798 

9 530 

= 43,7 


32 502 

10 428 

= 32,1 


38102 

21481 

= 56,4 


51197 

24 379 

= 47,6 


1893 
wie oben 

in% 


23 072 

13 073 

= 56,7 


26 301 

16 248 

= 61,8 


24 782 

11766 

= 47.5 


36159 

11872 

= 32,8 


47 854 

24 839 

= 51,9 


62 460 

28120 

= 45,0 


1894 
wie oben 

in% 


37 348 

21 956 

= 58.8 


28 000 

15 730 

= 56,2 


34 294 

16105 

= 47,0 


56 718 

14 092 

= 24,8 


71642 

38 061 

= 53,1 


84 718 

29 822 

= 35,2 


1895 
wie oben 

in^o 


41647 

28 680 

= 68,9 


29 873 

19 798 

= 66,3 


35 381 

15 912 

= 45,0 


56 833 
15 358 

= 27,0 


77 028 

44 592 

= 57,9 


86 706 

35 156 

= 40,5 


1896 
wie oben 

in% 


45 364 

31984 

= 70,5 


45 565 

25 943 

= 56,9 


33 622 

17 728 

= 52,7 


55 333 

18111 

= 32,7 


78 986 

49 712 

= 62,9 


100 898 

44 054 

= 43.7 



1) Die Angaben ftlr die Jahre 1888—96 sind dem AkteBsttlck Nr. 104 der Dracks. 
d. B. 1897/98 entnommen, die Zahlen ftlr 1897 dem „Beich8- und Freussischen Staats- 
anzeigei*' vom 21. Dezember 1898 (unter entsprechendem Abzug fllr den Edelmetall- 
und Kontantenverkehr), die Angaben fflr die Jahre 1898—1903 den Jahrg&ngen 1900 
bis 1905 des Archivs f. P. u. T. (Artikel: Verkehr auf den vom Beiche subventionierten 
Dampferlinien) und die Zahlen flir 1904 der Beilage zn Nr. 40 der „Nachrichten ftlr 
Handel und Industrie** Yom 4. April 1906. 
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Ausreise 


Heimreise 


Zusammen 


Jahr 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


1897 

daYon deut- 

scher Herkunft 

bzw.f.DeutBch- 

land bestimmt 

ino/o 


43 376 

30158 
= 69.5 


41038 

20 751 
= 50,6 


30 320 

13 334 

= 44.0 


53166 

14 030 
= 26,4 


73 696 

43 492 

= 59,0 


94196 

34 781 
= 36,9 


1898 
wie oben 


40 666 

28 346 

= 69,7 


39 271 

20 568 

= 52,4 


32 098 
14.431 

= 45,0 


53 838 

14 329 

= 26,6 


72 764 
42 777 

= 58.8 


93109 

34 897 

= 37,5 


1899 
wie oben 

in^o 


49 851 

33 207 

= 66,6 


48 387 

27 918 

= 57,7 


29 424 

12 508 

= 42,5 


53 387 

13 771 

= 25,8 


79 275 

45 715 

= 57,7 


101 774 

41689 

= 50.0 


1900 «) 
wie oben 


89 519 

54 676 

= 61,1 


86 808 

48 021 

= 55,3 


71628 

35 957 

= 50,2 


105 959 
29 857 

= 28,2 


161 147 

90 633 

«56.2 


192 767 

77 878 

= 40,4 


1901 
wie oben 

in7o 


100 563 

66 308 

= 65,9 


88 403 

44 525 

= 50,4 


84151 

41 650 

= 49,5 


145 699 

29 957 

= 20,6 


184 714- 
107 958 
= 58,4 


234 102 

74 482 

= 31,8 


1902 
wie oben 

in Vo 


94 769 

64 049 

= 67,6 


91292 

53 425 

= 58,5 


87 167 

49 689 

= 57,0 


142 509 

35 020 

= 24,6 


181 936 
113 738 
= 62,5 


233 801 

88 445 

= 37,8 


1903 
wie oben 

in% 


103 645 

69 907 

= 67,4 


98324 

56 635 

= 57,6 


75 847 

42 353 

= 55,8 


139 659 
34 699 

= 24,8 


179 492 
112 260 
= 62,5 


237 983 

91334 

= 38,4 


1904 
wie oben 

in^o 


97 582 

72 740 

= 745 


102 631 

66 414 

= 64,7 


68 703 

38 284 

= 55,7 


153 770 

39 312 

= 25,6 


166 285 
111 024 
= 66,8 


256 401 
105 726 
= 41,2 



>) Eintritt der Verdoppelung der Fahrten. 
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Anlage 8. 



Fraehtyerkehr aaf der australischen Linie. 

(Ohne Edelmetalle nnd Kontanten.^) 





Ansreise 


Heimreise 


Znsammen 


Jahr 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 

t 


Wert 

1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


1888 

davon deut- 

Bcher Herknnft 

baw.f.Deutech- 

land bestimmf 

ino/o 


8 541 

6 343 
= 74,3 


13 791 

9 418 
= 68,3 


15 646 

6 533 

= 41,8 


12 536 

4 774 
= 38,1 


24187 

12 876 
= 53,2 


26 327 

14192 
= 53,9 


1889 
wie oben 


10270 

6 491 

= 63,2 


12 926 
7 947 

= 61,5 


13 994 

6 781 
= 48,5 


12 434 

5 803 
= 46,7 


24 264 

13 272 

= 54,7 


25 360 

13 750 

= 54,2 


1890 
wie oben 


14 262 

9 820 

= 68,9 


13 816 

7 810 

= 56,5 


20 589 

7 879 

= 38,3 


18 071 

6 204 

= 34,3 


34 851 
17 699* 
= 50,8 


31887 

14 014 

= 43,9 


1891 
wie oben 


12 595 

7 131 

= 56,6 


14 238 

7 866 
= 55,2 


20 397 

8 236 

= 40,4 


17 910 

7 462 

= 41,7 


32 992 

15 367 

= 46,6 


32148 
15 328 

= 47,7 


1892 
wie oben 


12 694 

6 927 

= 54,6 


12188 

6717 

= 55,1 


18 737 

8 445 

= 45,1 


16 025 

7 404 

= 46,2 


31431 

15 372 

= 48,9 


28 213 

14121 

= 50,1 


1893 
wie oben 


17 892 

11582 

= 64,7 


12 384 

7 338 

= 59,3 


23 001 

12 978 

= 56,4 


21043 

10 809 

= 51,4 


40 893 

24 560 

= 60.1 


33 427 

18147 
= 54,3 


1894 
wie oben 

ino/o 


24 753 

16 659 

= 67,3 


16 285 

10027 

= 61,6 


25 448 

12 272 

= 48,2 


20 388 

10 444 

= 51,2 


50 201 

28 931 

= 57,6 


36 673 

20 471 

= 55,8 


1895 
wie oben 


36 563 

24486 

= 67,0 


23 060 

14050 

= 60,9 


38 824 

19150 

= 49,3 


29 741 

15.289 

= 51,4 


75 387 

43 636 

= 57,9 


52 801 

29 339 

= 55,6 


1896 
wie oben 

ino/o 


43 784 

27 568 

= 63,0 


28 868 

17 191 

= 59,6 


43 805 

27 290 

= 62,3 


30 664 

16 321 

= 53,2 


87 589 

54 858 

= 62,6 


59 532 

33 512 

= 56,3 


1897 
wie oben 


51779 

34 655 

= 66,9 


32 962 

18 987 

= 57,6 


52 540 

30159 

= 57,4 


38 680 

19 872 

= 51,4 


104 319 

64 814 

= 62,1 


71642 

38 859 

= 54,2 



^) Wegen der Quellen Biehe Anm. 1 anf Anlage 7. 
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Ausreise 


Heimreise 


Zusammen 


Jahr 


Gewicht 

t 


Wert 

1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


1898 

davon deut- 

Bcher Herkanft 

bzw. f . Dentsch- 

land beBtimmt 

in^o 


48 209 
30 948 

«:64,2 


29 462 

17 888 
= 60,7 


58 746 

36 877 
= 62,8 


42 697 

24 940 

= 58,4 


106 955 

67 825 
= 63,4 


72159 

42 828 
= 59,4 


1899 
wie oben 


50 744 

26 942 

= 53,1 


30 565 

18 312 

= 59,9 


60 565 

35194 

= 58,1 


48 082 

27 561 

= 57,3 


111309 

62136 

= 55,8 


78 647 

45 873 

= 58,3 


1900 
wie oben 

in^/o 


48122 

30 891 

= 64,2 


34 025 

21263 

* =62,5 


57 374 

29198 

= 50,9 


48 642 

24 266 

= 49,9 


105 496 

60089 

= 56,9 


82 667 

45 529 

= 55,1 


1901 
wie oben 

in^/o 


63 075 

47 318 

= 75,0 


40 322 

27 506 

= 68,2 


57 242 

37 500 

= 65.5 


38 058 

22 679 

= 59,6 


120 317 

84 818 

= 70,5 


78 380 

50185 

= 64,0 


1902 
wie oben 

in Vo 


59 059 

38 910 

= 65.9 


39 360 

25121 

= 63,8 


70 563 

53 676 

= 76,1 


58 289 

41947 

= 72,0 


129 622 

92 586 

= 71,4 


97 649 

67 068 

= 68,7 


1903 
wie oben 

inVo 


62 445 

42 229 

= 67,6 


36 974 

24 036 

= 65,0 


71867 

58135 

= 80,9 


70152 
55 067 

= 78,5 


134 312 
100 364 
= 74,7 


107 126 

79 103. 

= 73,8 


1904 
wie oben 


58 861 

41960 

= 71,3 


38 295 

23 818 
= 62,2 


75 303 
62 014 

= 82,4 


63124 

48 524 

= 76,9 


134 164 
103 974 
= 77,5 


101 419 

72 342 

= 71,3 
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Anlaice 9. 



Fraehtyerkehr 
anf der afrikanlschen Linie einsehliesslieh der Kustenlinien. 

(Ohne Edelmetalle nnd Kontanten.^) 





Ausreise 


Heimreise 


Zusammen 


Jahr 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 

1000 M. 


1891 

davon deut- 

scher Herkunft 

bzw.f.Dentsch- 

land bestimmt 

inVo 


11129 

6 725 
= 60,4 


6 681 

2 806 
= 42,0 


10 522 

7 446 

= 70,8 


5 521 

3 212 

= 58.2 


21651 

14171 
= 65,5 


12 202 

6 018 
= 49.3 


1892 
wie oben 

in«/o 


10 590 

6 628 

= 62,6 


6 274 

2 762 

= 44,0 


12 912 

7 304 

= 56,6 


9 766 

4 491 

= 46,0 


23 502 

13 932 

= 59,3 


16 040 

7 253 

= 45,2 


1893 
wie oben 


14 424 

7 685 

= 53,3 


8 208 

3 578 

= 43,6 


19 844 

10 525 

= 53,0 


11386 

.6 061 

= 53,2 


34 268 

18 210 

= 53.1 


19 594 

9 639 

= 49,2 


1894 
wie oben 


16 370 

9 702 

= 59,3 


8 502 

3 464 

= 40,7 


23 062 

9 471 

= 41,1 


10563 

4 287 
= 40,6 


39 432 

19173 

= 48,6 


19 065 

7 751 

= 40,7 


1895 
wie oben 


20 227 

12 371 

= 61,2 


9163 

3 611 

= 39,4 


23048 

11276 

= 48,9 


9 762 

4 398 

= 45,1 


43 275 

23 647 

= 54,6 


18 925 

8 009 

= 42,3 


1896 
wie oben 


22 925 

12 825 

= 55,9 


13 839 

6 894 

= 49,8 


20167 

9 773 

= 48.5 


10 984 

5 316 

= 48,4 


43 092 

22 598 

= 52.4 


24 823 

12 210 

= 49,2 


1897 

wie oben 

in ^'o 


36 516 

19 636 

= 53,8 


20063 

10 240 

= 51,0 


33 777 

15 865 

= 47,0 


19 884 

9 663 

= 48,6 


70 293 

35 501 

= 50,5 


39 947 

19 903 

= 49,8 


1898 

wie oben 

in% 


38 672 

21501 

= 55,6 


19 003 

8 081 

= 42,5 


39 845 

20 881 

= 52,4 


20136 

11031 

= 54,8 


78 517 

42 382 

= 54,0 


39139 
19112 

= 48,8 


1899 
wie oben 

in^/o 


41969 

24 596 

= 58,6 

# 


23 097 

10 901 

= 47,2 


39 719 

19 445 

= 49,0 


24119 

12 935 

= 53,6 


81688 

44 041 

= 53.9 


47 216 

23 836 

= 50,5 



1) Die Angaben ffir die Jahre 1891—1898 sind dem AktenstUck Nr. 702 der 
Drucks. d. K. 1898/1900 entnommen, die Angaben fllr die Jabre 1899—1903 den Jahr- 
gfingen 1901—1905 des Archive f P. n. T. nnd die Zahlen ftir 1904 der Beilage an 
Nr. 40 der „Nachrichten f. Handel n. Industrie" vom 4. April 1906. 
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Ausreise 


Heimreise 


Zusammen 


J ahr 


Gewicht 
t 


Wert 

1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


Gewicht 
t 


Wert 
1000 M. 


1900 

davon deut- 

scher Herknnft 

bzw.f.Deutsch- 

land bestimmt 


44 185 

24 404 
= 55,2 


21148 

8 002 
= 37,8 


31232 

15 936 
= 51,0 


25 622 

12 480 
= 48,7 


75 417 

40 340 
= 53,5 


46 770 

20 482 
= 43,8 


1901 
wie oben 


58 0662) 
34 931 
= 60,2 


22 909 

10 508 

= 45,9 


446242) 
20 424 
= 45,8 


26 965 

13 736 

= 50,9 


102 690 

55 355 

= 53,9 


' 49 874 

24 244 

= 48,6 


1902 
wie oben 


72 518 

43 418 

= 59,9 


31415 

14147 

==45,0 


49 110 

22 627 
= 46,3 


32 158 

16 625 

= 51,7 


121 628 

66 045 

= 54,3 


63 573 

30 772 

= 48,4 


1903 
wie oben 

ino/o 


80 523 

57 581 

= 71,5 


31352 

17 146 

= 54,7 


45 594 

22 227 
= 48.7 


33 398 

18136 

= 54,3 


126117 

79 808 

= 63,3 


64 750 

35 282 

= 54,5 


1904 

wie oben 

in Vo 


729133) 
52 633 
= 72,2 


31348 

18 401 

= 58,7 


61498 

29 707 

= 48,3 


38 736 

21114 

= 54,5 


134 411 

82 340 

= 61,2 


70 084 

39 515 

= 56,4 



*) Ab Juli 1901 Vermehmng der Fahrten nach dem neuen Yertrage and Ans- 
dehnung des Unternehinens anf Stldafrika. — 1901 : 36 Aus- und 33 Heimreisen gegen 
26 AuS' nnd 26 Heimreisen im Jahre 1900. 

») Infolge der durch Strandung des Dampfers ^Kurftlrst" notwendig gewordenen 
Anderong der Fahrten hatte ein am 18. Mai abgegangener Ersatzdampfer ansgehend 
tiberhanpt keine Ladung, ein anderer von Lissabon abgefertigter erst von dort aus. 



Digitized by VjOOQIC 



- 154 - 



Aiilage 10. 



Pertoscflvirkekr taf dei Relckspostdampieri des Rorddeafsekei Llofd.^) 


Tahr 


Ostasiatische 


Fahrt 


Australische 


Fahrt 




Ausreise 


Heimreise 


ins^esamt 


Ausreise 


Heimreise 


insgesamt 


1886 


811 


274 


1085 


1759 


648 


2 407 


1887 


3 261 


1498 


4 759 


4 269 


1832 


6101 


1888 


5 058 


2 059 


7 117 


3135 


1970 


5105 


1889 


5 666 


2 049 


7 715 


3 649 


2 401 


6 050 


1890 


6 411 


1871 


8 282 


3189 


2 888 


6 077 


1891 


4156 


2 249 


6 405 


3 208 


2 669 


5 877 


1892 


4 527 


1853 


6 380 


2 393 


2 606 


4 999 


1893 


.4 587 


1856 


6 443 


2117 


3 027 


5144 


1894 


6 471 


3178 


9 649 


2043 


3 402 


5 445 


1895 


7 341 


3 249 


10 590 


2 999 


3 579 


6 578 


1896 


6 308 


3 472 


9 780 


3 483 


3 216 


6 699 


1897 


7 284 


3 347 


10 631 


5 046 


4 379 


9 425 


1898 


6 552 


4 074 


10 626 


5 655 


4 419 


10074 


1899 


8 644 


3 639 


12 283 


5 405 


4928 


10 333 


1900 


9 316 


7 852 


17 168 


6154 


5 230 


11384 


1901 


9 251 


11 552«) 


20 803 


6 328 


4 520 


10 848 


1902 


9 812 


10 400^) 


20 212 


7 331 


6 456 


13 787 


1903 


9 586*) 


9 609<) 


19195 


6 271 


6 459 


12 730 


1904 


11539 


11730 


23 269 


5 719 


5163 


10 882 


Se. 


iiQ 5Sl 


»5bll 


iii m 


b0153 


69 792 


149 945 



Fersoneoferkekr aaf dii Reicksposfdampfeni der afrikaoisckei Liiiie.O 



Jahr 


Ausreise 


Heimreise 


insgesamt 


1891 


796 


647 


1443 


1892 


1025 


1057 


2 082 


1893 


1452 


1549 


3 001 


1894 


1630 


1431 


3 061 


1895 


2 212 


2 092 


4 304 


1896 


3 999 


3 456 


7 455«) 


1897 


4 088 


4 724 


8 812 


1898 


4 425 


5 497 


9 9227) 


1899 


5 432 


4198 


9 630 


1900 


5 783 


6 303 


12 086 


1901 


5 575 


6 615 


12190 


1902 


9 021 


6 467 


15 4888) 


1903 


9 390 


6 805 


16195 


1904 


6 547 


7 921 


14 468 


Se. 


61 575 


58 762 


126 iSt 



1) Die Zahlen sind fttr die Jalire 1886 und 1887 dem Archiv f. P. u. T, 1896 (S. 459) 
entnommen, ftlr die Jahre 1888—1896 den Drucks. d. K 1897/98 (S. 1143), ftlr die 
Jahre 189^—1903 den Jahrgftneen 1900-1906 dee Archivs f. P. u. T. und ftlr das Jahr 
1904 der Beilage zu Nr. 40 der ,5^aclLrichten ftir Handel und Industrie" vom 4. April 1906. 

9) Die ungewOhnlich starke Zunahme der Zahl der auf der Heimreise befOr- 
derten Personen ist durch die BtLckbefOrderung von Teilen der ostasiatischen Be- 
satzungsbrigade hervoreerufen. 

*) Brtlckgang infolge Verminderung der Truppentransporte. 

*) Wie zu 3 und vortlbergehende ErOffnung der sibirischen Eisenbalin. 

5) Die Angaben sind ftlr die Jahre 1891—1898 den Drucks. d. B. 1898/1900 
(S.4S36), ftlr die Jahre 1899-1903 den Jahrgftngen 1901—1905 des Archivs f. P. u. T. 
und ftlr das Jahr 1904 der Beilage zu Nr. 40 der „Nachrichten ftlr Handel und Industrie" 
vom 4. April 1906 entnommen. 

6) Vermehrung der Pahrten (in drei- statt vierw5chigen Zwischenraumen). 
^ Vermehrung der Pahrten (14t&gige Zeitabstftnde). 

•) Ausdehnung des Untemehmens auf SUdafnka. Aufgehen der vorher nicht 
bertLcksichtigten Ktlstenlinien in die Bundfahrten und die Zwischenlinie. 
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Anla^e 11. 



fiber den Handelsverkehr des dentschen Zollgebiets mit 

Cliims. 

(Spezialhandel nnter Aasschluss der Edelmetalle.) 





Ausfuh 


r nac h 


Einfu 


hr aus 


" 














G e s a m t n a n d e 1 


Jahr 


Oh 


ina 


Ch 


in a 








dz 


1000 M. 


dz 


1000 M. 


dz 


1000 M. 


1889 


249 835 


24 239 


92 513 


8 444 


342 348 


32 683 


1890 


302 473 


29 863 


83169 


7 770 


385 642 


37 633 


1891 


333 910 


32 914 


97 076 


12 069 


430 986 


44 983 


1892 


286 615 


29 980 


92 544 


11509 


379 159 


41489 


1893 


332 324 


33 268 


109 482 


14 065 


441 806 


47 333 


1894 


325 186 


28155 


183 074 


18 647 


508 260 


46 802 


1895 


313 556 


35 412 


144 848 


18 493 


458 404 


53 905 


1896 


341 608 


45 266 


144 655 


19 973 


486 263 


65 239 


1897 


377 251 


32 334 


144 924 


28 006 


522 175 


60 340 


1898 


602 617 


48 010 


151721 


21721 


754 338 


69 731 


1899 


736 354 


50 647 


128 462 


21317 


864 816 


71964 


1900 


1 285 366 


52 730 


167 468 


23 318 


I 452 834 


76 048 


1901 


887 761 


47 541 


187 618 


22 836 


1 075 379 


70377 


1902 


1 026 165 


48 788 


283 259 


29 506 


1309 424 


78 294 


1903 


1 374 814 


63 746 


401 988 


33 209 


1776 802 


96 955 


1904 


1 088 993 


67 599 


307 489 


34 570 


1396 482 


102 169 



tJbersicht 



Anlage 12, 



fiber den Handelsyerkehr des dentschen Zollgebiets mit 

Japav. 

(Spezialhandel unter Ausschluss der Edelmetalle.) 





Ansfuhr nach 


Einfu] 


[ir aus 
















Ges amtnanaei 


Jahr 


Jap an 


Japan | 








dz 


1000 M. 


dz 


1000 M. 


dz 


1000 M. 


1889 


397 437 


18 529 


34 822 


3 460 


432 259 


21989 


1890 


346 132 


18 481 


44 727 


4 680 


390 859 


23161 


1891 


318 462 


14 309 


84 675 


7 254 


403 137 


21563 


1892 


348 832 


17 108 


102 194 


7 848 


451 026 


24 956 


1893 


379 586 


18 578 


83 585 


7 427 


463 171 


26 005 


1894 


526 575 


17 073 


97 560 


6 537 


624135 


23 610 


1895 


615 970 


26 077 


114 885 


7 792 


730 855 


33 869 


1896 


726 469 


35 611 


131383 


9 090 


857 852 


44 701 


1897 


1 123 892 


39 233 


247 673 


11467 


1 371 565 


50 700 


1898 


852 091 


42 996 


136 940 


10056 


- 989 031 


53 052 


1899 


604 506 


40 931 


333 038 


16 493 


937 544 


57 424 


1900 


837 495 


70386 


143 153 


14 666 


980 648 


85 052 


1901 


1311540 


45 510 


193 183 


16 485 


1 504 723 


61995 


1902 


1 178 367 


49 760 


238 764 


17 587 


1417 131 


67 347 


1903 


1 036 712 


45 560 


134 189 


21622 


1 170 901 


67 182 


1904 


1 073 389 


57 758 


138 608 


20 721 


1211997 


78 479 
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t^bersicht 



Anlage 13. 



aber den Handelsyerkehr des dentschen Zollgebiets mit 
Brlttsch - Australlen. 

(Spezialhandel unter Ausschluss der Edelmetalle.) 





Ansf uh 


r nach 


Einfu] 


br aus 






Jahr 


Brit 


LSCh- 


Brit] 


LSCh- 


G e s a m t h a n d e 1 


Australien 


Australien 








dz 


1000 M. 


dz 


1000 M. 


dz 


1000 M. 


1889 


354 813 


21255 


239 676 


34 458 


594 489 


55 713 


1890 


561 134 


21954 


333 933 


50 285 


895 067 


72 239 


1891 


945 190 


29 487 


371 039 


39180 


1 316 229 


68 667 


1892 


668 395 


20 679 


625 595 


85 480 


1 293 990 


106 159 


1893 


708 586 


17 963 


654 082 


96 240 


1 362 668 


114 203 


1894 


911 492 


20 334 


799 365 


97 748 


1 710 857 


118 082 


1895 


1119 989 


22 869 


972 810 


113 678 


2 092 799 


136 547 


1896 


1 213 398 


29 247 


897 106 


103 204 


2110 504 


132 451 


1897 


964 140 


31292 


1 102 878 


85 662 


2 067 018 


116 954 


1898 


1304 660 


32 842 


1 098 641 


86 657 


2 403 301 


119 499 


1899 


1 140 981 


37 850 


1 324 554 


121 061 


2 365 535 


158 911 


1900 


1 186 573 


47 919 


1 230 459 


117 585 


2 417 032 


165 504 


1901 


1 369 076 


52 226 


2 014 576 


107 762 


3 383 652 


159 988 


1902 


1 020 049 


45 509 


1 521 312 


120 157 


2 541 361 


165 666 


1903 


995 046 


44 760 


1 694 237 


117 971 


2 689 283 


162 731 


1904 


864 327 


48 320 


2 398 420 


131 410 


3 262 747 


179 730 
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Anlage 14 a> 



fiber den Handelsyerkehr des dentsehen ZoUgebiets mit 
Ost- and Slidafrlka. 

(Spezialhandel unter Ausschluss der Edelmetalle.) 
A. Ausfuhr. 



Jahr pp. 






00 ei 

■SI 



08 2 



■Si 

p 

pqoQ 



08 

CO 



^ 



'5*1 



I 



0} <) 



§r dz 
2\1000M 

S( dz 

2U000M 

2\1000M 

§r dz 

2\1000M 
2 \ 1000 M. 
2\1000M 

sr dz 

2\1000M. 

§r dz 
2\1000M. 

Sr dz 

22\lOOOM 

§/ dz 

2\1000M 

Sr dz 
2V1000M 

8r dz 

2\1(X)0M, 



dz 

1000 M, 

o; dz 
2U000M 

dz 

LlOOOM. 

3/ dz 
2V1000M 



C.J 



8 696 
311 

7 661 
320 

39 360 
1721 

- 51 399 
1848 

28 404 
1822 

58 180 
1532 

76 073 
1658 

87 265 
1231 

84 249 
1652 

64 415 
2 445 

64 597 

2 514 

132 059 

3 285 

49142 

2 298 

44 787 

2 248 

47 027 

2 509 

84 739 

3 025 






20826*, 


— 


1268 





38 892 


— 


1746 





43 343 


— 


1854 





55 558 


— 


1643 





140 432 




2 811 




48 565 


— 


1607 





111061 


— 


2 675 





98 646 


— 


3 056 


18011 


53 614 


1165 


2 216 


17 797 


67 972 


906 


1866 


28127 


47 664 


1366 


2 255 


25 846 


115 784 


1394 


6 099 


44 479 


54 500 


1499 


1757 


37 539 


145 006 


1417 


4 459 


146 737 


158 902 


3146 


4 515 


187 501 


215 572 


1782 


3 567 



7 734 
232 

10 547 
162 

1789 
167 

5 536 
303 

6 328 
281 

11211 
272 

3 330 
164 

3 615 
176 



46 888 
7 519 

68 413 
5 402 

72 714 

5 306 

149 885 

6 911 

245 301 
10 500 

242 935 
11719 

245 130 
13 031 

241 450 
15 645 

234 628 

13 470 

231005 

14 556 

225 272 
11304 

338 550 
12 459 



51705 
955 

95 970 

2 222 

42 672 
1318 

60 493 
1306 

106 171 

3 154 

115 498 
5 543 

164 920 
9 259 

237 805 
13 689 

207 206 
12 053 

154 276 
9143 

175 901 
11353 

43110 
1561 



1224 

221 

615 
160 

1550 
467 

52 



Britisch - Slidafrika 
732 101 

20 850 

1 068 938 
38 194 

I 121572 
41715 

730 956 
26 540 



128115 
10 053 

210 936 
9 690 

198 089 
10199 

317 335 
11708 

520 308 
18 287 

465 178 
20 401 

597 184 
26 623 

665 166 
33 621 

606 666 
31009 

546 627 
29 238 

544 900 
29 426 

660 937 
25107 

886 550 
26 685 

1 307 481 
46 590 

1 477 568 
52 049 

1 222 383 
35 090 



1) Bis znin Jahre 1898 einschl. Oranje-Freistaat. 

*) Bis zum Jahre 1896 ist ganz Ostafrika zwischen Agypten und Tongaland, 
mit Ausnahme von Deutsch-Ostafrika, in einer Summe nachgowiesen. 
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t^bersicbt 



AnlagreUb. 



fiber den Handelsverkehr des dentsehen Zollgebiets mit 
Ost- and Sudafrlka. 

(Spezialhandel unter Ansschluss der Edelmetalle.) 
B. Binfuhr. 



Jahr pp. 



H 

<D » 



PQO 






S to 



MOO 



> 

I 

EM 



II 



i ^ 
s ©*« 

en S 



^/. 



2\1000M, 

g/ dz 
2\1000M, 

dz 

1000 M. 

§/ dz 

2\1000M 

dz 
1000 M 

S/ dz 

2\1000M 

dz 

1000 M 

§/ dz 
2\1000M. 

dz 

tlOOOM 

S/ dz 

2\l^^M' 

§/ dz 
2V1000M. 

8/ dz 
S\1000M, 



SllOOOM 



dz 

1000 M. 

dz 

1000 M 

dz 
1000 M. 



1540 
256 


__ 


27012«) 
2 910 


— 


4194 
389 


— 


48 611 
3 977 


— 


2 791 

208 


— 


54 655 
4 460 


— 


6 406 
275 


__ 


94 308 
5 587 


__ 


6 790 
329 




102 768 
6180 


— 


45 245 
1234 





57 938 
5 071 


__ 


9 828 
320 


— 


52 775 

4 880 


— 



7 950 — , 85 456 
742, — : 5 916 

4 939 ! 32 458 1 31 259 
717 ' 1 868 I 2 054 | 

6 589 , 27 386 35 840 ! 
579 i 1717 1894 1 

5 440 ' 31 757 33 464 
737 . 1 864 2 468 ' 

16 596 41 645 ; 27 953 
1018 21181 2 529 

! I 

9132 
901 

14 867 
1468 

30 017' 30 352; 44 046 

2 113, 2 167; 2 206 

34 302 I 34 345 I 66 373 

3 410 2 454' 3 826 



27 484 14 544 

1 841 j 1 517 

31 150 50 856 

2 155 I 2 963 



11197 
2 034 

8 951 
1900 

10 086 
2 154 

9 811 
2 021 

12 952 
2 024 

17 668 
2 567 

14199 

2 094 

28102 

3 761 



68 738 
13 621 

93 617 
17 860 

100878 
17 258 

96106 

15 754 

108 155 

16 974 

93149 
13 833 

118161 

17 104 

142 825 
21119 

123 628 

17 430 

139 415 
19 795 

170 774 
29 960 

108 934 

18 623 



2 675 
58 

382 
12 

608 
51 

1107 
35 

7 405 
201 

23 421 
480 

19 361 
522 

44 977 
768 

33 524 
654 

30 823 
574 

36 941 
855 

774 
322 



11 

1 

73 

1 



Britisch-Sfldafrika 
161 771 
22112 

180 044 

26 209 

199 238 
29183 

224 733 

27 800 



99 965 
16 845 

146 804 

22 238 

158932 
21977 

197 927 
21651 

225 118 

23 684 

219 753 
20 618 

200125 
22 826 

281 208 
28 545 

237 016 

24 758 

249 077 
26 460 

288 462 
38 038 

205 718 
26 631 

225 883 
28 395 

294585 
35 362 

317 852 
37 763 

387 855 
41251 



1} uad ») Vergl. Anm - 2 der Aulage U«k. 
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tibersicht 



Anlage 14 c, 



fiber den Handelsyerkehr des dentschen ZoUgebiets mit 
O0t- nnd SJidafMka. 

(Spezialhandel mit Ausschluss der Edelmetalle.) 
C. Gesamthandei. 



Jahr pp. 



^1 



MM 

•I 3 

PQO 



OQ 06 

as 









QQ 



a> ^ GO 

is!'" 



^ «. ^ ® 



2\1000M 

dz 

1000 M, 

211000 M, 

gr dz 
2\1000M, 



2\1000M. 



dz 

1000 MJ 

dz 

1000 M. 



§/ dz 
211000 M. 



dz 

1000 M. 



211000M 

?/ dz 
2U000M 

S( dz 

2V1000M. 

Si dz 

2U000M. 
sr dz 

2\1000M. 

o/ dz 

2V1000M. 

3/ dz 
211000 M, 



10 236 
567 

11855 
709 

42151 
1929 

57 805 
2123 

35194 
2151 

103 425 

2 766 

85 901 
1978 

95 215 
1973 

89188 

2 369 

71004 

3 024 

70 037 

3 251 

148 655 

4 303 

58 274 
3199 

59 654 

3 716 

77 044 

4 622 

119 041 
6 435 



50 469 
3 033 

45183 

2 623 

59 884 

3 230 

67 491 
3 512 

71963 
3 340 

68 689 

3 572 

177 089 
5 313 

221 846 

4 236 



47838«) 

"4178 

87 503 

5 723 

97 998 

6 314 

149 866 

7 230 

243 200 

8 991 

106 503 

6 678 

163 836 

7 555 

184 102 

8 972 

84 863 
4 270 

103 812 

3 760 

81128 

4 723 

143 737 

8 628 



69 044 
3 274 

195 862 
7 422 

202 948 

6 721 

281 945 

7 393 



18 931 
2 266 

19 498 
2 062 

11875 
2 321 

15 347 
2 324 



19 280 
2 305 

28 879 
2 839 

17 529 

2 258 

31717 

3 937 



115 626 
21140 

162 030 
23 262 

173 592 
22 564 

245 991 
22 665 

353 456 
27 474 

336 084 
25 552 

363 291 
30135 

384 275 
36 764 

358 256 

30 900 

370 420 
34 351 

396 046 
41264 

447 484 

31 082 



54 380 
1013 

96 352 

2 234 

43 280 
1369 

61600 
1341 

113 576 

3 355 

138 919 
6 023 

184 281 
9 781 

282 782 
14 457 

240 730 
12 707 

185 099 
9 717 

212 842 
12 208 

43 884 

1883 



1235 
222 

688 
161 

1550 
467 

57 
6 



firitisch-Stidafrika 
893 8721 -^ 
42 962' — 

1 248 982 
64 403 

1 320 810 
70 898 

955 689 
54 340 — 



228 080 
26 898 

357 740 
31928 

357 021 
32176 

515 262 
33 359 

745 426 
41971 

684 931 
41019 

797 309 
49 449 

946 374 
62166 

843 672 
55 767 

795 704 
55 698 

833 362 
67 464 

866 655 
51738 

1112 433 
55 080 

1 602 066 
81 952 

1 795 420 
89 812 

1 610 238 
76 341 



1) luid *) VergL Anna. 2 der Anlage 14a. 
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Anlage 15. 

tlbersicbt 

nber den Postrerkehr des Beichspostgebiets mit Chfaia 

nnd Japav. 





Anzahl der 


Anzahl der 


Summe 




Anzahl der 


Anzahl der 


Summe 




.au8 dem 


aus Cbloa 


der 




aus dem 


aus Japan 


der 




Reicha- 


nach dem 




Beichs- 


nach dem 


Jahr 


poBtgebiet 


E-eichs- 


ausge- 


Jahr 


postgebiet 


BeichB- 


au6ge- 




nach China 


postgebiet 


wechselt I 




nach Japan 


poBtgebiet 


wechselt. 




befOrdert. 


bef5rderfc. 


Tt V^AAtJ^AWa 




bef5rdert. 


befdrdert. 


Tt ^v/A*kJ^/<a.%/« 




Sendnngen 


Sendungen 


SenduBg. 




Sendungen 


Sendungen 


Sendung. 


1885 


95 430 


68 460 


163 890 


1885 


64 438 


46 657 


Ill 095 


1886 


115 310 


56 830 


172 140 


1 1886 


70 400 


49 700 


120 100 


1887 


155 003 


53 702 


208 705 


1887 


91761 


62 546 


154 307 


1888 


216 719 


166 252 


382 971 


1888 


84 466 


65 885 


150 351 


1889 


157 411 


179 941 


337 352 


1889 


128 342 


81072 


209 414 


1890 


217 694 


132 937 


350 631 


1890 


112 286 


87 281 


199 567 


1891 


175 294 


291 145 


466 439 


1891 


141 728 


126 864 


268 592 


1892 


138 739 


100 601 


239 340 


1892 


58 282 


88 048 


146 330 


1893 


119 482 


94 156 


213 638 


1893 


77 700 


91906 


169 606 


1894 


120 096 


98 860 


218 956 


1 1894 


96 590 


102 350 


198 940 


1895 


125 165 


103 597 


228 762 1 


1895 


137 784 


100 612 


238 396 


1896 


150 125 


112 946 


263 071 


1896 


160 280 


132 280 


292 560 


1897 


164 214 


101 904 


266118 


1897 


138 402 


118 235 


256 637 


1898 


265 596 


191 103 


456 699 


1898 


151 882 


124 774 


276 656 


1899 


338 305 


291 654 


629 959 


1899 


177 369 


149 147 


326 516 


1900 


480 955 


479 044 


959 999 


1900 


304 090 


198 763 


502 853 


1901 


901511 


1 745 762 


2 647 273 


1901 


321 248 


207 739 


528 987 


1902 


1029 459 


1 333 083 


2 362 542 


1902 


410 479 


226 834 


637 313 


1903 


1 239 172 


963 409 


2 202 581 1 


1903 


419 641 


222 842 


642 483 


1904 


1 665 988 


1 272 484 


2 938 472 | 


1904 


435 900 


263 930 


699 830 



t^berslcht 

nber den Postyerkehr des Beichspostgebiets mit Australiei 



Jahr 



Anzahl der 
aus dem 
Beichs- 

postgebiet 
nach 

Australlen 

befOrdert. 

Sendungen 



Anzahl der 

aus 
Australlen 

nach dem 

Beichs- 
postgebiet 
befdrdert. 
Sendungen 



Summe 

der 

ausge- 

wechselt. 

Sendung, 



Jahr 



Anzahl der 
aus dem 
Beichs- 

postgebiet 
nach 

Australlen 

bef5rdert. 

Sendangen 



Anzahl der 

aus 
Australlen 

nach dem 

Beichs- 
postgebiet 
befCrdert. 
Sendungen 



Samme 
der 

ausge- 
wechselt. 
Sendung. 



1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 



100 163 
126 256 
185 562 
185 412 
227 884 
331 027 
286 309 
335 307 
340 729 
434 984 



107 820 

83 260 

87 081 

86 549 

131 751 

94127 

102 815 

111470 

197 097 

168 293 



207 983 
209 516 
272 643 
271 961 
359 635 
425 154 
389 124 
446 777 
537 826 
603 277 



1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 



460 521 

392 085 

389 282 

395 992 

463 403 

686 925 

1 009 596 

1 059 527 

993 515 

1 042 804 



192 211 
209 824 
195 538 
238 194 
267 147 
399 148 
424 434 
493 724 
438 136 
457 966 



652 732 

601 909 

584 820 

634 186 

730 550 

1 086 073 

1 434 030 

1 553 251 

1 431 651 

1 500 770 
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Anlage 19. 



Aaf deutschen Werfteii ausgefuhrte Umbauten usw. Ton 
Beichspostdampfern des Norddeutschen liloyd. 



Jahr 



1886 
1886 
1886 
1886 
1886 
1886 
1886 
1886 
1886 
1890 
1890 
1891 
1891 

1892 

1893 
1893 
1895 

1895 



Name 
des Schiffes 



D. Neckar 
„ Oder 

„ General Werder 
„ Hohenzollern 
„ Hohenstaufen 
„ Salier 
„ Habsburg 
„ Braunschweig 
„ Ndmberg 
„ Hohenstaufen 
„ Hohenzollern 
„ Habsburg 
„ SaUer 

„ Preussen 

„ Bayern 
„ Sachsen 
„ Preussen 

„ Stettin 



Betrag 



M. 



znsammen 



260 0001) 
580 0001) 
340 0001) 
260 0001) 
310 0001) 
230 0001) 
280 0001) 
480 0001) 
380 0001) 

■ 1 252 0002) 

> 1 178 7883) 

584 2281) 

1 130 8131) 

11581321) 

854 1591) 

u. 500 000 



Der Umbau be- 
stand in 



( 



9 778 120 



Emeurung der 
Kesselanlagen, 
Einrichtungen, 
die durch die 
Anforderungen 
des 
Subventions- 

vertrags 
notig wurden. 

Erneurung der 

Kessel und 

Mascbinen und 

sonstige 

Erneurungen 

Erneurung der 
Kesselanlagen 

Verlangerung 
um 16,8 m 

desgl. 

Verlangerung 
um 20,4 m 

[ Verlangerung um 
17,3 m, Emeu- 
rung der Kessel 



Be- 

merkungen 






1) Entnommen dem Archiv f, P. u. T. 1895, S. 462. 
*) Jahresbericht des Nordd. Lloyd von 1891. 
k) Desgl. 1892. 



-e5f®aBjK5)- 




Die Dampfer 
Bind sSmtlicb. 
in den Jahren 
1872 bis 1875 
aufenglischen 
Werften ge- 
baut. 



Ausftihrende 

Werit: 

' Blohm & Voss, 

Hamburg 



Ausftihrende 
Werft: 
Gr, Seebeck, 

A.-G., 
Geestemtlnde 
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